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LEIPZIG, DEN 15. OKTOBER 1952 - 1. JAHRGANG

Internationale Messe Leipzig 1952
Ing. Kurt Friedel i

Die grofle internationale Messe in Leipzig war ein har-
monischer Ausdruck gemeinsamer Aufbauarbeit der
friedliebenden Nationen. Der echte nationale Ausdruck
der arteigenen Produktion der Linder wurde unter-
strichen durch die neue Produktion fiir die steigende
Industrialisierung und ergab zusammen das Kraft-
bekenntnis der Volker fiir ihren Weg in eine lichte
Zukunft, In diesemn Biindnis sind wir stolz auf unsere
Leistungen. Nirgends kamen diese besser zum Aus-
druck als in unserer neuen Maschinenbauhalle. Die
erste Leistungsschau' im Aufbau des Sozialismus
brachte hier besonders den revolutionidren Umschwung
der Einstellung des Menschen zur Maschine zum Aus-
druck. Ein ruhiges, schones Griin verdridngte das ode
und monotone Grau; nicht mehr der Ausdruck dieser
einténigen Farbe angeblicher ZweckmaiBigkeit, in
* Wirklichkeit Fronfarbe einer versinkenden grauen
Epoche. Selbst der Kranhaken in dieser Halle hat sich
durch die lichte, gelbe Farbe mit seinen drei Warn-
punkten auf den Schutz des Menschen umgestellt, des
Menschen, der frither im Selbstschutz dauernd vor
dem verwischenden Grau auf der Hut sein mufite.
Mensch und Maschine — siegende Einheit! Welche
Freundschaft, gewachsen in den wenigen Jahren der
ersten deutschen Besinnung. Der iiberzeugende Aus-
druck unserer Messe bewies zugleich die Kraft der
Entwicklung des stiirmischen Aufbaues unserer In-
dustrie konzentriert in den Hinden des Volkes.

Wie kam der internationale Charakter dieser Messe
besonders zum Ausdruck? Jeder Messebesucher sprach
von den Ausstellungen der Sowjetunion, der Volks-
republik China und der Volksdemokratien. Es war der
einheitliche Ausdruck des friedlichen Aufbaues der
Volker im Ringen um ein schoneres und besseres
Leben. Der sachliche und objektive Beschauer stand in
der -Anerkennung der Leistungen im Vordergrund.
Nicht dle konkurrierende Meinung einer chauvinisti-
schen. dunklen deutschen Vergangenheit war vor-
handen, sondern der Wille zum -Wettbewerb in der
Leistung unserer Arbeit ward zum Grundgedanken
einer Zusammenarbeit mit den Vélkern. Die Uber-
zeugung von der gegenseitigen Unterstiitzung im fried-
lichen Handel hat sich durchgesetzt, die Achtung
vor: den Leistungen der Arbeit anderer Voélker ward
zum Ausgangspunkt. des Betrachters.

Der ruhige und souverdne Eindruck der grofien, re-
prisentativen Schau der Sowjetunion tibertrug sich auf
die Menschen als iiberzeugende Kraft in der Fiihrung
des Weltfriedenslagers. Maschinen der ZweckmiBig-
keit und konstruktiven Beherrschung wirkten und be-
‘wiesen den Weg zum Sozialismus, wiesen den weiteren
Aufstieg zum Kommunismus.

Auch westdeutsche Firmen und Aussteller aus den
Lindern England, Holland, Frankreich, Schweiz, Déne-
mark, Ostereich u. a. zeigten ihre Produkte der Leicht-
und Konsumgiiterindustrie und fanden. reges Inter-
esse. :

Unsere besondere Aufmerksamkeit als Modelleisen-
bahner galt natiirlich dem Eisenbahntransportwesen,
vor allem den Neukonstruktionen und Entwicklungs-
arbeiten auf diesem Gebiet. Wir konnten wertvolle
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Verbindungen mit dem Aﬁsland ankniipfen und fanden
vielseitiges Interesse an unserer Modellbahner-Zeit-
schrift.

Abb. 1. Polnischer D-Zug auf der Leipziger Messe 1952

Die Freunde aus der Volksrepublik Ungarn zeigten
uns unter den ausgestellten Modellen einen vierteiligen
Dieseltriebwagen des Werkes ,,Ganz“, Budapest. Dieser
formschone und modern eingerichtete Zug ist je Trieb-
wagen mit einem dreiachsigen Triebdrehgestell und
einem zweiachsigen Laufdrehgestell ausgeriistet, um
einen guten Ausgleich der Achsdriicke zu férdern. Die

‘Wagen sind mit zweiachsigen Drehgestellen ausgeriistet.

Fiir die Bequemlichkeit der Fahrgiste ist im héchsten
MaBe gesorgt. Die weitrdumigen Wagen ohne trennende

Abb. 2. 3-Zylinder-Heifidampf-Schnellzuglok der CSR
mit automatischer Bekohlungsanlage

Zwischenwinde sind mit ledergepolsterten, gefederten

‘Sitzen ausgestattet. Die Riicklehnen koénnen entspre-

chend der Fahrtrichtung oder auf Wunsch der Fahr-
giste derart eingestellt werden, daB Logen entstehen,
in die zusammenfaltbare Tische zum Speisen oder fiir
sonstige Zwecke gestellt werden konnen. Eine elegante
Bar rundet den Ausdruck hochster Bequemlichkeit
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dieses Zuges ab. Wir werden in absehbarer Zeit im’
Einverstdndnis mit. unseren ungarischen Freunden
diesen Triebwagenzug als Bauplan verdffentlichen.
AuBerdem zeigte die ,Mavag Lokomotiven- und Ma-
schinenfabrik“ das Modell einer Bo’ Bo’-Einheitsloko-
motive mit 5 Triebmotoren von je 640 PS, Baujahr
1950.

Abb. 3. Tenderlok Baureihe 99 (1'E1') der LOWA

Die Volksrepublik Polen stellte eine 1‘C1’-D-Zuglok
mit zwei Durchgangswagen aus. Diese erstmalig ge-
zeigte Lok beweist den stlirmischen Aufbauwillen des
polnischen Volkes. Sie ist besonders fiir den schnellen
Ausbau des polnischen Verkehrsnetzes gedacht.

Die Tschechoslowakische Volksrepublik zeigte eine
2'D 2 3-Zylinder-HeiBdampfschnellzuglokomotive der
Baureihe 476.1 C3D. An dieser Lok fiel auf, daB sie
mit einer automatischen Bekohlungsanlage ausgeriistet
ist. Die =zuldssige Hochstgeschwindigkeit betrigt
100 km/h. Die Produktion der DDR zeigte aus unseren
volkseigenen Werken der LOWA eine Reihe inter-
essanter Neukonstruktionen. Im Vordergrund stand eine
ausgezeichnete Leistung wunserer Konstrukteure im
Drehgestellbau. Nach jahrzehntelangen Versuchen istes
gelungen, ein einfaches Umspurdrehgestell zu ent-
wickeln, das wir zunschst im Modell sahen. Diese Neu-
konstruktion hat besonders groSen Wert fiir- den Giiter-

.
Kl
ESts
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|

Abb. 4. Neukonstruktion eines Kipp-Behilterwagens
mit auswechselbaren Kiibeln der LOWA

umschlag mit der befreundeten Sowjetunion, der durch
‘die groflen Handelsvertrdge von Jahr zu Jahr steigt. Im
Gegensatz zu den bekannten Drehgestellen bilden die
Réder mit der Achse keine Einheit, sondern diese ist
als Vierkantachse ausgebildet und sitzt fest auf dem
Drehgestellrahmen. Die Réder laufen seitlich wver-
schiebbar auf Wilzlagern. Durch ein Gestédnge im In-
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neren der Vierkantachse werden die Réder im Abstand
gehalten.' Vermittels einer zusitzlichen ‘Gleitschiene
auf der Umspurstrecke, die etwa 10—20 m lang ist,
wird iiber einen Hebel und Zahnbogen das Gestinge
betédtigt. Die Bremsbacken werden ebenfalls in sinn-
voller Weise iiber diese Umspursteuerung verstellt. Wir
konnen also ohne Umladen in eine Breitspur einlaufen
oder umgekehrt in die Normalspur. Wegen des grofien
Interesses fiir diese Erfindung werden wir unsere
LOWA Dbitten, eine eingehende Darstellung durch
einen, der Erfinder zu bringen.

Mit besonderer Freude sahen wir das Modell einer
neuen Mehrzwecklok der Baureihe 25. Weitere Einzel-
heiten werden wir demnéchst im Einvernehmen mit
der VVB LOWA verdffentlichen. Zuniéchst werden die
ersten Probefahrten unternommen; wir wiinschen un-
seren Arbeitern und Konstrukteuren der LOWA viel
Erfolg. .

Abb. 5. 3
Schlackentransportwagen fiir unsere Hiittenwerke

Das Modell einer Lok mit Zwangsumlaufkessel, Bauart
La Mont, mit einem Betriebsdruck von 42 atii und
Braunkohlenstaubfeuerung erregte allseitiges Interesse.
Diese Lok fiahrt gegenwirtig bei der Deutschen Reichs-
bahn als Giiterzuglok zur Probe. Sie entsteht durch
Umbau aus einer Lok der Baureihe 45 1‘'E1l‘. Wir
sahen auBerdem eine neue Lok der Baureihe 99. Es ist
bekannt, daB die Baureihe 99 keinen besonderen Typ
darstellt, sondern die Schmalspurlok .(Spurweite
750 mm) umfaBt. Die Ausfithrung der Lokomotiven
wird bestimmt durch ihren Verwendungszweck, den
der Besteller angibt. Bei der ausgestellten Maschine
handelt es sich um eine Lieferung flir das Erzgebirge;
die Lok war deshalb mit der Achsenanordnung 1‘E 1’
konstruiert, deren mittleres Treibrad keinen Spur-
kranz trdgt. Eine verbesserte Konstruktion der Schar-
fenberg-Kupplung war zu sehen. Sie wird einmal ein
bedeutender Faktor im Unfallschutz, der Betriebs-
sicherheit und der Zeitersparnis werden. Auf dem
Waggongebiet brachte die LOWA als Neuentwicklung
einen Selbstentladebehélterwagen. Es befinden sich auf
diesem Wagen vier Kiibel, die als Kipper ausgebildet
und auswechselbar sind. Fiir unsere Bergwerke baut
die LOWA einen druckluftbetétigten Einseiten-Kipper
von 80 t Tragfdhigkeit mit einem Eigengewicht von
nur 34 t. AuBerdem sahen wir fiir den Bergbau einen
Grofiraumwagen, dessen Schiittéffnungen beheizt
werden konnen, um bei Kilte das Gefrieren und da-
durch schwierige Entladen der feuchten Braunkohle .
zu vermeiden. Fiir unsere neuen Hiittenwerke impo-
nierte ein schwerer Schlackentransportwagen neuer '
Konstruktion. Mit Begeisterung besuchten wir einen
Ausstellungswagen, den die Lehrlinge der LOWA-
Freital gebaut haben. In ihm zeigten die jungen
Freunde die einzelnen Ausbildungsabschnitte ihrer
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Abb. 6. Modell eines KKT-Wagens, 60 t, Mafstab 1:10,
gebaut vom Modellbahnzirkel des Klubs ,,Junger Tech-.
niker” im VEB Waggonbau LOWA, Gotha’

Lehrzeit. Wit freuen uns, daf3 sie in einer der nichsten
Hefte unserer Modellbahnzeitschrift einen Bericht {iber
den Bau des ausgestellten Wagens verdffentlichen
werden. Ein Zug mit vier der schénen und zweck-
maiBigen Doppelstockwagen bildete den Anziehungs-
punkt fiir viele Messebesucher. Nicht unerw#hnt soll
ein bedeutender Fortschritt im StraBenbahnwesen
bleiben. Ein neuer Zug war ausgestellt, dhnlich der
bisherigen der LOWA, nur groBer, mit vierachsigen
Wagen, deren Rider voll gummibereift uns fiir die Zu-
- kunft ein sanftes Fahren im Straenverkehr ver-
sprechen. In unserer Hauptstadt Berlin werden dem-
nidchst diese modernen Straflenbahnziige in Betrieb ge-
nommen.

Weiter fiihrte uns der Messerundgang zur Ausstellung
von Unruh & Liebig. Hier bewunderten wir drei Eisen-
bahndrehkrane mit einer Tragfihigkeit von 10 t, 25 t
-und 50 t. Diese Neuentwicklungen schufen die Kon-
strukteure aus den reichen Erfahrungen im Bau von
Kranausriistungen, wobei eine weitere Entwicklung
eines 100-t- Eisenbahndrehkranes im Modell besonderes
Erstaunen hervorrief. Ein solcher Bauzug, wie er zum
100-t-Kran gehort, wédre eine der interessantesten Be-
reicherungen unserer Modellbahnanlagen. Hoffen wir,
daB uns die Konstrukteure von Unruh & Liebig recht
bald einen eingehenden Bericht zum Modellbau dieser
schonen Krine zur Verdffentlichung zur Verfiigung
stellen.

Reiehhaltig und lehrreich war die Ausstellung der
Klubs junger Techniker. Eine Fiille von Modellen aus

Abb. 7. Modell einer 250-PS-Schmalspurdampflok fiir
Frischholzfeuerung

allen Gebieten der Technik' war zu bewundern. Auf
dem Gebiet des Eisenbahntransportwesens waren be-
sonders instruktiv das Modell eines KKT 60-t-Wag-
gons im MaBstab 1:10 und das Modell einer 250-PS-
Schmalspur-Dampflok mit Tender fiir Frischholz-
feuerung. Weitere Modelle, z. B. das eines Absetzers
808, eines Abraum-GroBkippers und einer Abraumlok,,
veranschaulichten die Transporttechnik im Bergbau.
In dieser Ausstellung zeugte ein schones Modell einer
bulgarischen D-Zug-Lok, Geschenk der bulgarischen
Jugend zu den III. Weltfestspielen 1951, von dem
Konnen unserer jungen Freunde aus der Volksrepublik
Bulgarien.

Angerégt durch das reiche Erleben auf der diesjéhri-

.gen Leipziger Messe werden viele unserer Modelleisen-

bahner neue Arbeit fiir die Winterabende finden. Wir
werden gern auf besondere Wiinsche in den nichsten
Heften eingehen. Fiir Bauplidne und Unterlagen iiber
neue Modelle haben wir einige Konstrukteure als Mit-
arbeiter gewinnen konnen, die die Leistungen der
schopferischen Arbeit unserer Industrie vermitteln
wollen. Fiir die Modellbahnindustrie wird es Aufgabe
sein, in guten und preiswerten Modellen .diese Er-
zeugnisse unserer neuen Produktion wiederzugeben.

Pionier- und Arbeitsgruppen, Klubs junger Techniker
und Modellbahner, steigern wir weiter unsere Lei-
stungen, zeigen wir im Lernen und Meistern der

- Technik neue Erfolge bis zur nédchsten internationalen

Leipziger Messe! Auch wir geben dann als kleine Bei-
spiele unseres friedlichen Schaffens einen Baustein
fiir den Frieden der Welt.

Der Modelleisenbahner auf der Lelpmger Messe 1952

Die in der Zeit vom 7.—17.9. 1952 stattgefundene Leip-
ziger Messe bot fiir den Modelleisenbahner eine Fiille
interessanter Neuheiten, Neukonstruktionen und Ideen.
Fiir alle diejenigen unter uns, die keine Gelegenheit
hatten, die stolze Leistungsschau unserer Spielzeug-
industrie wie all der anderen Zweige der Technik selbst
anzusehen, will ich einen Bericht liber die wichtigsten
Neuheiten geben, damit sich auch die Daheimgeblie-
benen an Hand der Beschreibung sowie des Bildmate-
rials eine Vorstellung vom Fortschritt dieses Industrie-
zweiges in unserer Deutschen Demokratischen Repu-
blik machen kénnen.

Wenden wir uns den einzelnen Angeboten des Eisen-
bahnmodellbaues und der Spielzeugindustrie zu, die
wie jedes Jahr im Messehaus ,Petershof” in der Innen-
stadt ausgestellt hatte.

Allem voran interessierten die Konstruktionen der
Piko-Bahnen. Die Sonneberger Spielzeugstadt hat uns
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Abb. 1. Bahnhof und Stellwerk aus der Werkstatt
Ing. Noch, Glauchau (Sachsen)



Abb. 2. D-Zugwagen in verkiirzter Form (Wagenbau-
y kasten der Fa. Ing. Noch)

Abb. 3. D-Zugwagen, Normalbauweise (Wagenbaukasten
der Fa. Ing. Noch)

hier eine Uberraschung beschert, wie sie besser nicht
gelingen konnte! Endlich und erstmalig ist es in der
Deutschen Demokratischen Republik einem Werk ge-
lungen, die Vorherrschaft der westdeutschen Modell-
eisenbahnindustrie zu brechen. Nicht allein die
Schonheit der Modelle des VEB Elektroinstallation
Sonneberg-Oberlind, sondern mehr noch die XKiihn-
heit der Konstruktionen und die Preiswiirdigkeit be-
geisterten die Beschauer.

Die Giiterzuglokomotive der Reichsbahnreihe 55 wie auch
die beiden Ellok der Baureihen 44 und 46 kénnen jede
Anlage eines Eisenbahnliebhabers wie auch die eines
Anfingers mit einer erst einfachen Gestaltung be-
reichern. Alle drei Lok haben Achtrad-Antrieb, der bei
den Ellok.durch eine besonders interessante Konstruk-

Abb. 4. Vollendete Briickenkonstruktion aus der Werk-
statt Ing. Noch

tion erreicht wurde. Ohne Verwendung von Kardan-
gelenken oder flexibler Wellen wird bei Beibehaltung
der Eigenbeweglichkeit aller Achsen in den Kurven
der Antrieb allein durch Zahnridder -erreicht, deren
Zihne einander auch bei Winkelstellung ihrer je-
weiligen Ebenen noch ausreichende Angriffsflichen
bieten. :

Ein neuer, sicherer Umschaltmechanismus, der — wie
es in der groBen Wirklichkeit nicht anders denkbar
ist — nur bei stehender Lok anspricht, erginzt die .
Ausriistung der Lokomotiven. :
Das Gehiuse der Lokomotiven ist aus PreBmasse von
ausreichender Festigkeit gefertigt, wie uberhaupt
dieses Material der groBe diesjdhrige Messeschlager
auf dem Gebiet der Modelleisenbahnfabrikation ist.
Die Firma Herr, Berlin, stellt Lokomotivridder aus
Polistyrol mit eisernem Laufkranz her, die absolut
rund und voll isoliert sind. Ihr Preis liegt bedeutend
glinstiger als der der bisher gekannten Zinkspritzgu3-
riader mit Ringisolierung. )

Die von dieser Firma im Laufe des Jahres entwickel-
ten Drehgestellseitenteile aus dem gleichen Material
erfreuen durch ihre gelungene Form und Modelltreue.
MaQBstidbliche Figuren und Oberleitungsmaste aus
Kunstharz ergédnzen das Angebot.

Die Firmen Rusto und Primus bringen zusétzlich zur
Dreileiterschiene jetzt auch die Zweileiterschiene her-
aus. Dazu zeigte die Firma Rusto den Parallelbogen
mit einem Kreisdurchmesser - von 90 cm.

. 5. Der Ci-Wagenbaukasten der Fa. Ehlke

Abb. 6. Fertiger Wagen aus Teilen des Ci-Wagenbau-
kastens der Fa. Ehlke

Die bewédhrten Modellwagenbaukédsten der Firma
Ehlke sind durch D-Zugwagen-Baukiésten der Firma
Ing. Noch erginzt, deren Modelltreue hervorragend ist,
wobei die Wagen in der Ausfithrung den der fertigen
Mirklinmodelle #dhneln, ohne jedoch kopiert worden
zu sein. Es ist schade, daB3 die Liefermoglichkeiten je-
doch noch begrenzt sind.

Bei diesen Modellen zeigt 'sich -ein grundlegender
Unterschied zu den Erzeugnissen des Westens, wo es in
jedem Falle auf die Gewinnerzielung ankommt und
wo deshalb die Wiinsche der Verbraucher nur immer
dann beriicksichtigt werden, wenn der Profit nicht ge-

-schmilert wird. Es war ein alter Grundsatz zahlreicher
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Hersteller, ihre Modelle nicht mit Normteilen und
unter Beachtung der Moglichkeit des leichten Aus-
wechselns zu konstruieren, da an den Reparaturen er-
heblich verdient werden konnte. Der bei uns beschrit-
tene Weg ist gerade entgegengesetzt. Wer z. B. die
Piko-Modelle daraufhin betrachtet hat, dem ist aufge-
fallen, da3 hier das Auswechseln der Achsen mit den
aufgepaliten Zahnriddern von jedem aufgeweckten
Jungen selbst vorgenommen werden kann. Nach Lisung
weniger Schrauben fallen die Achsen von selbst aus
ihren Lagern und sind ebenso leicht auch wieder ein-

- zusetzen. Diesem Bediirfnis kommen auch d1e ge-
nannten Wagenbaukéisten entgegen

Die Bahnen der Firmen Zeucke, Berlin, und Liebmann,
Stadtilm, in der Spurweite 0 verdienen ebenfalls
lobende Erwidhnung. Beide Firmen arbeiten mit Aus-

Abb. 9. Swart’scher
Uberlandleitungsmast

Abb. 8. Bahnhofsbogenlampe (Fa. Herr, Berlin)
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tauschmaterial, um Blech und Buntmetall gréB8tmog-
lich -einzusparen. Wihrend die Firma Zeucke Kunst-
harz einsetzt, bevorzugt die Fa. Liebmann die Dural-
Leichtbauweise. Die Bahnen der erstgenannten Firma
sind deshalb besonders interessant, weil hier erst-
malig der Versuch gemacht wurde, auch bei Modellen
fiir groBere Spurweiten moglichst von der Metallver-
wendung abzugehen. Die aus Kunstharzschnitzelmasse .
von groBer Festigkeit gepreBten Lok- und D-Zug-
wagen-Chassis enthalten nur noch Eisen fiir die
Achsen. Sogar die Eisenballaste sind bei der einfachen
B-gekuppelten Dampflok weggefallen, weil die Lauf-
krénze dieser Lok mit Gummilaufflichen belegt

' Abb. 10. Dampflok Baureihe 55, Linge mit Tender

220 mm, Fernsteuerung fiir Vor- und Riickwirtsfahrt
(VEB Elektroinstallation Sonneberg-Oberlind VVB IKA)

wurden, die nach Abnutzung ausgewechselt werden
kdnnen. Sie verleihen der Lok mit angehfngter Last
eine Steigfahigkeit von 1:5. Was bei dem leichten Ge-
wicht der Lok besonders verbluﬁt ist die Tatsache,
daB die Rider nicht rutschen.

Liebmann-Bahnen gefallen durch ihre stabile Aus-
fiihrung, wobei namentlich die Schienen fiir einen ro-
busten Betrieb geeignet sind, da auch ein Tritt auf
das Gleis — wie es in engen Riumen nicht immer ver-
meidbar ist — keine Deformierungen ergibt. Die Mo~
delltreue ist gerade bei dieser Firma von Jahr zu Jahr
gestiegen, so daB auch sie sich nunmehr endgiiltig aus
dem Sektor der reinen Spielzeugbahn in den der Mo~
delleisenbahn gehoben hat. Die Qualitdt wurde durch
die Erteilung des hochsten Giitezeichens der Deutschen
Demokratischen Republik gewiirdigt.

Abb. 11. Dieseltriebwagen. BC. i 4 VT-33, Linge iiber

Puffer 252 mm, Fernsteuerung fiir Vor- und Riickwdrts-

fahrt (VEB Elektroinstallation Sonneberg-Oberlind
VVB IKA) .

Alle nicht genannten Flrrgen, die ebenfalls in der Lei-

stungsschau vertreten wareh, fertigen ihr bereits be-

kanntes Produktionsprogt;amm unverdndert weiter.

Die meisten Hersteller von Holzspxelwar 1& .haben in
L]

ihr . Typenprogramm die Fertlgung von’ dellbahn—-
zubehtr aufgenommen il zeigten in duréhweg guter,
modellgetreuer’ Ausfiihrung Bahnhéfe, Stellwerke,

Briicken und andere Hochbauten. Daneben waren et-
liche Spezialfirmen zu finden, die nur Modellbahnzu-
behor liefern. Die Fa. Kassebaum, Halle, bringt -aufier

5



Signalen einen guten und preiswerten Wasserturm,
einen 20-t-Verladekran und Bahniibergédnge aller ‘Art.
Hier alle Firmen aufzdhlen, hieBe den Rahmen dieses
Berichtes sprengen, der nur Neukonstruktionen be-
leuchten will.

Zum Schlusse soll jedoch noch einer Firma gedacht
werden, die den &#lteren Modelleisenbahnern seit Jahr-
zehnten bekannt ist und deren neuzeitliche Konstruk-
tionen besondere Freude bereiteten. Ich meine die
Richterschen Ankersteinbaukisten. Diese Rudolstiddier

Werkstdtten haben mit ihrem Fabrikbaukasten, der bis .
hinunter zur Nachbildung der Sheddadcher von Fabrik- -

hallen alle Bauausfiihrungen erlaubt, ein Spielmittel

‘geschaffen, das, zusammen -mit dem Bahnhofsbau-

kasten und anderen . Typenk#sten, die Ausgestaltung
unserer Modellbahnanlagen bereichert und zu den
alten Freunden des Steinbaukasten neue hinzuge-
winnen hilft.

So befriedigte den Modelleisenbahner diese Leistungs-
schau 1952 mehr als alle bisherigen Messen. Sie war
uns ein Unterpfand fiir den Aufbau und friedlichen
Wettstreit unserer Schaffenden an Maschine und Kon-
struktionstisch und uns allen eine Mahnung, stolz
auf das Geleistete zu sein und weiterzuarbeiten, um die
groBen Ziele unseres Fiinfjahrplanes zu erreichen.

Die Leipziger Pioniereisenbahn

und ihre Arbeitsgemeinschaften ,,Junge Eisenbahner*
Giinther Lotze, Haus der Jungen Pioniere, Leipzig

AnlédBlich der III. Weltfestspiele der Jugend und Stu-
denten fiir den Frieden in Berlin wurde die Leipziger
Pioniereisenbahn ihrer Bestimmung iibergeben. Seit-
her dampft sie unermiidlich, auBler in den Winter-
monaten, rund um den Leipziger Auensee. Zuverlissig:
und piinktlich . versieht die Pioniereisenbahn ihren
Dienst. Dadurch hat sie sich die Freundschaft aller
Leipziger Kinder erworben. Das diirfte auch gar nicht
anders sein;, denn diese Bahn ist fiir unsere Kinder be-
stimmt. 3

Wer von Euch, liebe Modellbahnfreunde, die Pionier- -

eisenbahn am Leipziger Auensee noch nicht gesehen
hat, wird staunen, wenn er die technischen Einzel-
heiten erfihrt. g

Zuvor mdochte ich jedoch den Begriff ,,Pioniereisen-
bahn erkldren. Das Wort besteht in unserem Sprach-
schatz erst einige Jahre. In der Sowjetunion kennt man
das Wort schon ldnger und dort wurde es auch ge-
prégt. In der Sowjetunion rollten die ersten Pionier-

Abb. 1. Mit Volldampf voraus!

eisenbahnen und viel spiter dann, mit der Entstehung

der Volksdemokratien und der Deutschen Demokra-
tischen Republik wurden auch hier solche Einrich-
tungen bekannt. Diese Bahnen nennt man deshalb
Pioniereisenbahnen, weil sie den Organisationen der
Jungen Pioniere gehdren und von deren Mitgliedern,
die die Arbeitsgemeinschaften ,Junge Eisenbahner* be-
suchen, bedient werden. Pioniereisenbahnen sind meist
selbstédndige Schmalspuranlagen,- die betriebstechnisch
nicht mit den Normalbahnen verbunden sind, wohl
aber den.betriebstechnischen Vorschriften der Normal-
Bahnen entsprechen.
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Wir wollen uns mit einigen technischen Daten der Pio-
niereisenbahn bekannt machen. Die Bahn hat eine
Spurweite von 381 mm und fiihrt iiber eine geschlos-
sene Strecke von etwa 2000 Metern. Die Lokomotive
entspricht im wverkleinerten MaBstab der HeiBdampf-
schnellzuglok der Reichsbahn, Baureihe 03, Achsan-
ordnung 2°C1’. Zum Zuge gehdren vier vierabteilige
offene Personenwagen mit je 16 Sitzpldtzen. Es kdnnen
hier keine mafstdblich verkleinerten Wagen der Nor-
malbahn verwendet werden, weil diese fiir die Per-
sonenbeférderung zu klein wéren.

Wihrend der Betriebsruhe sind die Fahrzeuge im Lok-
oder Wagenschuppen untergebracht. Ein Teil vom Lok-
schuppen ist als Werkstatt, die kleinere Reparaturen
an den Fahrzeugen ermdéglicht, eingerichtet. AuBer
diesem festen Gebdude besteht der Bahnhof ,Junger
Pionier®. Mit Schalterhalle, Wartesaal, Fahrdienst- und
Betriebsleiterraum besitzt er alle zum vorschrifts-
méBigen Betrieb notwendigen Rdumlichkeilen.

Nachdem Euch, liebe Leser, ein Teil der Anlage be- .
kanntgeworden ist, laden wir Euch zu ciner Rund-
fahrt ein. Dabei lernt Ihr die {ibrigen technischen Aus-
riistungen der Bahn und das Leben unserer Pionier-
eisenbahner am besten kennen.

Wir haben die Schalterhalle des Bahnhofes ,Junger
Pionier“ betreten und begeben uns zur Sperre. Dem
Schalter, an dem ein Junger Pionier die Fahrkarten
verkauft, brauchen wir nicht in Anspruch zu nehmen.’
An der Sperre wird von einem freundlichen Jungen
unser Freifahrtschein kontrolliert und dann diirfen

Abb. 2. Die Lokomotive der Leipziger Pioniereisenbahn
Heifdampflok Baureihe 03.(2'C 1), Mafistab 1:3
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— Ihre Fahrkarte! Abb. 3b. An der Sperre werden die Fahrkarten kon-
" trolliert und gelocht

Abb. 3e. Dér‘Zug kurz vor der Abfahrt vom Bahnho;
w»Junger Pionier
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Abb. 4. Der Aufsichter gibt das Zeichen zur Abfahrt
des Zuges

wir den Bahnsteig betreten. Der Zug ist noch nicht ein-
gefahren. Eben: betritt ein Midel den Bahnsteig, an
deren roter Miitze wir erkennen, daB sie heute die
Aufsicht fiihrt. Da hoéren wir auch schon ihren ener-
gischen Ruf: ,Zuriicktreten von der Bahnsteigkante,
der Zug fihrt ein!“ Nachdem der Zug gehalten hat,
nehmen wir in einem der Wagen Platz. An der Aus-
fahrt des Bahnhofes leuchtet das Lichtsignal griin
auf. Die Aufsichterin schaut zur Uhr: ,Einsteigen
bitte, vorsichtig am Zuge!“ und dann hebt sie den Be-
fehlsstab (im Volksmund ,Kelle“ genannt). Der Zug
setzt sich in Bewegung. AuBlerhalb des Bahnhofes
fahren wir am Schrankenposten vorbei, der, mit dem
PioniergruBl griiBend, den Zug passieren lidBt. Einige
Minuten spiter halten wir zum erstenmal. Am Halte-

8

punkt Elsteraue steigen Fahrgiste zu. Der Zugfiihrer,
der wihrend der Fahrt den Zug begleitet, gibt das
Zeichen zur Abfahrt. Unterwegs kommt ein im Zuge

‘mitfahrender Schaffner in unser Abteil. ,Bitte, die

Fahrtausweise. zur Kontrolle!, ertént seine helle
Knabenstimme. Ich weise den Fahrschein vor.

Wir fahren nun schon 10 Minuten und haben den dritten
und letzten Haltepunkt hinter uns gelassen. Nun ni-
hern wir uns dem Bahnhof. Das Einfahrsignal leuch-
tet griin; der Zug kann durchfahren und hilt wenige
Minuten spater amm Bahnhof ,Junger Pionier“. Dort
hat uns die ,,Rotmiitzige”“ wieder empfangen und bittet
uns: auszusteigen.

Neben unserem Abteil steht der Zugfiihrer, der seinen
Fahrtbericht ausfiillt. Ein Fahrtbericht enth&lt alle An-
gaben tliber den Verlauf der Fahrt, Zug-Nummer, An-
zahl der Wagen, Durchschnittszahl der Reisenden, Ab-

. fahrts- und Ankunfts-Soll oder -Ist sowie Angaben

iiber ‘das Wetter. Der Fahrtbericht wird vom Auf-
sichter gegengezeichnet und bei dem Fahrdienstleiter
abgegeben. Jetzt sind wir auf den Fahrdienstleiter, der
auch das Stellwerk bedient, aufmerksam geworden.
Hier lohnt es sich, eine Weile zu verbleiben.

Obwohl unsere Bahn nur eine Spurweite von 381 mm
hat, kann sie sich in bezug auf ihre technische Aus-
ristung mit den modernsten Einrichtungen der Deut-
schen Reichsbahn messen. Unsere Pioniereisenbahn be-
sitzt ein elektrisches Stellwerk, das als Gleisbildstell-
werk bezeichnet wird. Schon der Name sagt uns, daB
die zu dem Stellwerk gehorenden Gleise ,bildlich® auf
dem Stellwerkstisch wiedergegeben werden. Die auf
der Abbildung 6 im Gleisbild zu sehenden diinnen,
waagerechten Linien bestehen aus Glasstreifen, unter
denen, entsprechend der eingestellten Fahrstrafe,

Abb. 5. Der Zugfiihrer fiillt seinen Fahrtbericht aus
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Abb. 6. Der Fahrdienstleiter -stellt die Fahrstrafe her
und schaltet das Lichtsignal auf Fahrt

Limpchen autgluhen. Dadurch erkennt der Junge Fahr-
dienstleiter, ob er sein Signal auf ,,Fahrt“ stellen kann
oder nicht. Die auf der Abbildung sichtbaren schwar-
zen Knopfe ersetzen die Hebel, der bei der Reichs-
bahn im allgemeinen noch' iiblichen und weit umfang-
reicheren mechanischen Stellwerke. Soll. eine Weiche
oder eine Gleissperre, so wie es die Bedingungen er-
fordern, gestellt werden, dann geniigt ein kurzer Zug
am Knopf, es knackt und surrt im Relaisschrank und
schon zeigt das Gleisbildstellwerk, in welcher Lage
sich die bediente Weiche befindet. Bei der technischen
Erliduterung muB erwihnt werden, daB diese moderne
Anlage, die ebenfalls dem MaBstab und den Vor-
schriften der Reichsbahn geniigt, von unseren ,Jungen
Eisenbahnern® vollig selbstdndig bedient wird.

Wir konnen beobachten, wie der Fahrdienstleiter mit
dem Stellwerk die FahrstraBe herstellt, zum Telefon-
horer greift und den Schrankenposten von der bevor-
stehenden Durchfahrt des Zuges telefomsch ver-
standigt.

Damit ist unsere Rundreise beendet. Alles Wichtige
haben wir kennengelernt und dabei bemerkt, daB alle
Aufgaben von Jungen Pionieren erfiillt werden. Nur
der Betriebsleiter, der technische Betriebsiiberwacher
und der Lokomotwfuhrer sind Erwachsene.

Neben der praktischen Titigkeit erhalten unsere
Jungen Pioniere in den Arbeitsgemeinschaften die not-
wendigen theoretischen Kenntnisse, um den Dienst an
der Pioniereisenbahn versehen zu konnen. Dabei er-
fahren sie die Bedeutung der wichtigsten Reichsbahn-
signale, lernen die verschiedenen Aufgaben der Deut-
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Abb. 7. Nachdem der Schrankenposten von der bevor-
stehenden Durchfahrt -des Zuges telefonisch verstindigt
wurde, fillt- er die Schranke

. schen Reichsbahn kennen und fithren einen Teil davon

an der Pioniereisenbahn selbst aus. Sie lernen, wie
rangiert wird, wie Ziige zusammengestellt werden,
lernen die Baureihen und Typen der einzelnen Dampf-
lokomotiven umerschexden und vieles andere mehr.

Kiinftig wird die theoretische Arbeit- noch anschau-
licher werden, wenn unsere auf 8 gm Flache mit etwa

~I.00 m Schienenstrang ausgestattebe Modelleisenbahn-

anlage in der Spurweibe HO :!ertiggestellt sein wird.

Bei aller Titigkeit erfahren die Jungen Pioniere, wie-
viel Menschen Hand anlegen miissen; um die grofen,
unserer Reichsbahn. gestellten Aufgaben zu.ldsen und

sicher- zu bewiltigen. Die ,Leipziger Pioniereisenbahn“

und die mit ihr verbundenen Lernmdglichkeiten sind
einige der vielen, in der Deutschen Demokratischen
Republik bestehenden Mittel, unsere Jungen Pioniere
polytechnisch zu bilden und zu selbsténdig denkenden
und verantwortungsbewuf3t handelnden. Menschen zu
erziehen. Darin liegt auch' die groffie Bedeutung un-
serer Pioniereisenbahn, denn nicht nur als Fahrdienst-
leiter am Gleisbildstellwerk, sondern auch als Zug-
filhrer, als Aufsichter, im Schalterraum und an der
Sperre lassen sich -bei unseren Jungen und Méidchen
diese vorziiglichen Eigenschaften herausbilden..

Die Bestarbeiter und Aktivisten, Verdiente Eisen-
bahner und Helden der Arbeit sind ihre groSen Vor-
bilder. Genau so zuverldssig wie diese hervorragen-
den Menschen versehen unsere ,Jungen Eisenbahner
ihrén Dienst. Dam1t erzichen wir sie zu glithenden
Patnoten,‘che fiir Frieden, Emhe1t Demokraue und
Sozmhsmus einzustehen wissen. ‘



Wissenswertes von unserer Reichsbahn

Sicherungsanlagen
Hans Kéhler

Es ist bekannt, daB der Verkehr auf Schienen ganz
besonderen Bedingungen unterliegt. Hier konnen sich
Fahrzeuge nicht beliebig iiberholen oder aneinander
. vorbeifahren wie auf der StraBe. Eisenbahnziige
konnen auch nicht in beliebigen Abstdnden hinterein-
anderherfahren, besonders dann nicht, wenn es sich
um schnellfahrende Ziige handelt. Und das ist doch
leicht erklérlich.

Stellen wir uns vor, ein Zug miiite plétzlich aus be-
sonderem AnlaBl auf der Strecke halten. Ein anderer
Zug, der in geringem Abstand folgt, wiirde unweiger-
lich, insbesondere dann, wenn die Strecke uniibersicht-
lich ist oder bei Dunkelheit, auf den haltenden Zug

Houptsignal

Biende verdeckt
{versuchsweise gelb)

“Hoit*® “Fahrt frei® “Fohrt frei mit

Geschwindigheitsbe-
Schrdnkung auf $0kmih ™

vorliegender Streckenabschnitt ist

Grund : Weichenkrdmmung
besetzt frei

(Abzweigung)
~ Abb. 1. Signalbilder

auffahren. Um dem entgegenzutreten, teilte man das
Streckennetz in “einzelne Abschnitte (sogenannte
Streckenabschnitte) ein, in denen sich jeweils nur ein
Zug befinden darf. Am Anfang jedes. Streckenab-
schnittes wurde ein Signal (Hauptsignal) aufgestellt,
das von dem Fahrpersonal unbedingt zu beachten ist.
Zeigt dieses Signal durch eine bestimmte Form oder
Farbe ., Fahrt frei“, so ist der vorgelegene Streckenab-
schnitt frei. Ist der Abschnitt dagegen von einem Zug
besetzt, so muf3 das Signal ,,Halt“ zeigen. Die einzelnen
Signalstellungen sind in Abb. 1 zu sehen.

Die Signale werden — aulBler bei einer Anzahl Signale
der Berliner und Hamburger S-Bahn — von Menschen-~
hand bedient. Hierbei konnen natiirlich ' auch Fehl-
handlungen vorkommen. Eine Fehlhandlung wére bei-
spielsweise, wenn ein Signal fiir einen Streckenab-
schnitt freigegeben wird, der noch von einem Zug be-
setzt ist. Mit anderen Worten gesagt, bedeutet das, daB3
ein Signal, an dem eben ein Zug vorbeigefahren’ ist,
wieder in Fahrtstellung gebracht wird, bevor der Zug
das ndchste Signal passiert hat. Eine weitere Fehl-
handlung ist es, wenn ein Einfahr- oder Ausfahr-
signal eines Bahnhofes auf ,Fahrt“ gestellt-wird, ohne
das die Weichen richtig liegen. .

Um Zugungliicke zu vermeiden, lag es also nahe, eine
Einrichtung zu schaffen, die einmal dem Wirter das
»Auffahristellen des Signals nicht gestattet, wenn
die FahrstraBe fiir eine Zugfahrt nicht hergestellt und
festgelegt (verriegelt) ist, zum anderen das ,Auffahrt-
stellen“ eines ,Streckensignals“ unmdéglich macht,
wenn der Zug am nichsten Signal noch nicht vorbei-
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gefahren und zuriickgemeldet ist. Diese Aufgaben
wurden von der Eisenbahn geldst, indem die im Jahre
1878 von dem deutschen Ingenieur Fritschen ent-
wickelten Blockanlagen auf Strecken mit starkem
Verkehr eingebaut wurden. Mit diesen Einrichtungen
wird erreicht, daB ein Wirter seine eigenen Signale
in Haltstellung blockt (verschliefit), diese aber selbst
nicht wieder frei machen kann. Der VerschluB8 kann
nur von dem Wirter der néchsten Zugfolgestelle.
(Blockstelle, Bahnhof) durch Entsenden von Induk-
tionsstrom iiber Freileitung oder Kabel entblockt (auf-
gelost) werden. Daraus folgt, daB stets zwei ,,Block-
felder*“ zusammenarbeiten; ein eigenes mit der riick-
gelegenen Stelle und eines der néchsten Stelle mit
einem anderen eigenen Feld. Damit ist nicht gesagt,
dafl sich beide Blockfelder immer auf verschiedenen
Bahnhofen oder Zugfolgestellen befinden miissen —
wie es bei der Streckenblockung der Fall ist
— sondern sie kénnen sich auch innerhalb eines Bahn-
hofes auf verschiedenen Stellwerken befinden, bei-
spielsweise auf dem Befehlsstellwerk beim Fahrdienst-
leiter und dem Warterstellwerk. Ist das der Fall, so
spricht man von Bahnhofsblockung. j
An einigen Beispielen soll nun die Bedienungsweise
erklart werden.

Die Bahnhofsblockung.

Die Bahnhofsblockung sichert eine Zugfahrt inner-
halb eines Bahnhofes und macht sie abhéngig von der
Zustimmung des Fahrdienstleiters. Sie verschliet die
Signale in Haltstellung und hilt auBlerdem Weichen
und Gleissperren auch dann -noch unter VerschluB,
wenn nach einer stattgefundenen Ausfahrt das Signal
wieder auf ,Halt“ liegt. Blockanlagen sind in Block-
felder eingeteiit. Bei der Bahnhofsblockung ' sind das
die Befehlsfelder, Zustimmungsfelder
und FahrstraBenfelder, von denen es jeweils
ein  Abgabe- und Empfangsfeld oder ein Festlege- und
Auflosefeld gibt. Jedes Feld besitzt nach auflien hin ein
Blockfenster, in dem bei Grundstellung eine rote
Blockscheibe und nach Bedienen der Blocktaste eine
weilBe Scheibe zu sehen ist. Dazu wird in der Abb.2
ein Beispiel gezeigt.

L)
Wdrtersteliwerk Bf \S”dbdfy
: a2 ;
L 2
L Eo 1
a1 o Fotrdimstiente? )
Befehisemplongs- B;féﬂbmcae-

felder felder
fohrstralen- fabrstraBen-
festlegefeld oufldsefeld
Qrundsteliung
1 )
1

Einfanrt nach Gleis 3 wird hecgestellé .
®e QO @ ® 0O e

Grundstellung
Abb. 2. Bahnhofsblockung
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Im Bahnhof Stidburg - soll : ein- Zug - einfahren. Der
Fahrdienstleiter: beschlieBt,. diesen auf Gleis 3 ein-
fahren zu lassen, nachdem er sich iiberzeugt hat, daB
das Gleis.von keinem anderen Zug oder Fahrzeug be-
setzt ist. Fiir diese Fahrstrafe ist das Einfahrsignal A
maBgebend, das 2 Fliigel zeigen muf}, damit der Lock-
flihrer seine Geschwindigkeit verringert. Die- Signal-
hebel  befinden sich jedoch nicht beim Fahrdienst-
leiter, -sondern auf dem Stellwerk I. Der Fahrdienst-
leiter muf3 also dem Warter des Stellwerkes I den Be-
fehl abgeben, Signal A zweifliigelig (A 2) zu stellen.

Darum driickt ereauf die Taste des Befehlsabgabe- .

feldes A 2, wodurch das Befehlsempfangsfeld im Stell-
werk I entblockt (frei) wird und alle Hebel fiir diese
FahrstraBe, die bisher unter VerschluB standen, frei-
beweglich werden. Die Blockscheiben zeigen sowohl
beim Fahrdienstleiter als auch im Stellwerk I bei den
betdtigten Feldern jetzt die weiBe Markierung. Dem
Fahrdienstleiter sind nach dem Blocken der A 2-Taste
alle anderen Befehlsabgabefelder mit verschlossen.

Der Wirter bringt die Weichen in die richtige Stellung -

und legt den FahrstraBenhebel um, womit er die
Weichen- und Gleissperrenhebel verriegelt. Ist das
geschehen,. so . driickt er die FahrstraBenfestlegetaste,
die beim Fahrdienstleiter das FahrstraBenauflésefeld
‘entbiockt. Beide Fenster zeigen weifie Scheiben. Dem
Warter ist es jetzt unmoéglich, den umgelegten Fahr-
straflenhebel zuriickzulegen und die Weichenhebel zu
bedienen. Das Signal A2 kann auf Fahrt gestellt
werden. Ist der Zug eingefahren und mit dem ‘Schlu3-
fahrzeug bis zu  einer bestimmten Stelle des Bahn-
hofes, der ZugschluBistelle, vorgefahren, das Signal
durch den Stellwerkswirter wieder in die Haltstel-

lung zuriickgelegt, -dann blockt der Fahrdienstleiter °

das Fahrstraienauflosefeld a 1/2 und entblockt damit
das Fahrstraenfestlegefeld des Stellwerkes I. Beide
Felder werden wieder rot. Der Wirter legt den Fahr-
straBenhebel wieder in die Mittellage, bringt alle

Weichen in die Grundstellung und blockt den vor der .

Einfahrt des Zuges erhaltenen A 2-Befehl zuriick. Da-
mit verschlieBt er seine Hebel und beim Fahrdienst-
. leiter werden die Befehlsabgabefelder frei. Die An-
lage befindet sich wieder in Grundstellung, die Block-
scheiben zeigen nur noch die rote Farbe.
Bei Ausfahrten hat man meistens -als Zugschlufstelle
eine isolierte Schiene mit einem Schienenstrom-
schlieBer und Signalfliigelkupplung. Wenn die - letzte
Achse eines ausfahrenden Zuges diese Schiene iiber-
fahren hat, geschieht durch GleichstromstoB auto-
matisch dasselbe, als wenn der Fahrdienstleiter die
Fahrstraenfestlegung durch Driicken der Taste auf-
16st. Der Zug 16st seine Fahrstrafie also selbst auf, wo-
bei jedoch gleichzeitig der Signalarm des Ausfahr-
signals in die Haltlage zuriickfidllt und der Wirter nur
noch den ,leeren“ Hebel umstellen muf.
Die Streckenblockung.

Die Streckenblockung sichert eine Zugfahrt auf der
freien Strecke. Durch sie wird erreicht, daB3 sich immer
nur ein Zug in einer Blockstrecke, also zwischen
zwei Blocksignalen, befindet.

Bei zweigleisigen Bahnen hat der Streckenblock der
vierfeldrigen Form die meiste Verbreitung gefunden.
Hierunter versteht man folgendes (siche Abb. 3):

Ein Blocksignal gilt als Einfahrsignal fiir den vorge-
legenen Streckenabschnitt. Gleichzeitig ist es aber das
Ausfahrsignal fiir den dahinterliegenden Abschnitt. Es
steht also sowohl am Anfang als auch am Ende einer
Strecke. Bei der Streckenblockung unterscheiden wir
nun wieder 2 Felder, das Anfangsfeld A. (in Grund-
stellung entblockt) und das Endfeld E (in Grund-
stellung’ geblockt). Das Anfangsfeld wird geblockt,
wenn ein Zug am Anfang eines Abschnittes einge-
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Abb. 3. Blockstelle,

fahren ist und .das Endfeld wird geblockt, wenn ein
Zug einen Abschnitt verlassen hat. Bei einer Block-
stelle befindet sich fiir jede Richtung ein Anfang und
ein Ende einer Blockstrecke. Es sind also insgesamt
4 Blockteile vorhanden. Und das nennt man deshalb
die ,vierteilige Form®.

zweigleisigen Blocksystemm zeigen die
‘Blockscheiben in der Grundstellung die weiBle Seite.
Hierzu das Beispiel der Abb. 4.

Der Stellwerkswirter des Bahnhofes Neustadt (abge-
kiirzt N) hat die FahrstraBe hergestellt und ver-
riegelt. Der Fahrdienstleiter 146t ‘den Zug abfahren.
Er iiberfdhrt den Schienenstromschliefer und das Aus-
fahrsignal fillt auf Halt. Der Zug befindet sich in der
Blockstrecke I. Nachdem der Wirter den Signalhebel
des Ausfahrsignals in N, das gleichzeitig Einfahrsignal
in die Strecke I ist, zuriickgelegt hat, blockt der das
Anfangsfeld. Man nennt das Vorblocken. Dadurch
wird in der Blockstelle das Endfeld entblockt. Die
Blockscheiben zeigen jetzt rote Farbe. Der Block-
wiérter zieht das Blocksignal. Erst wenn der Zug das
Blocksignal {iiberfahren hat und dieses vom Wairter
in die Haltstellung gebracht wurde, kann er das End-
feld blocken und damit der riickgelegenen Stelle
(Bf N) die Moglichkeit bieten, wieder ein Ausfahr-
signal zu ziehen. Diese Téitigkeit des Blockwirters
heiBt Riickblockung. Gleichzeitig blockter durch
die Gemeinschaftstaste ,Endfeld/Anfangsfeld“ nach
dem Bahnhof Siidburg (abgekiirzt S) in der Weise vor,
wie es soeben erkldrt wurde. Die weiflen Felder
werden rot und bleiben es so lange, bis in S der Zug
-eingetroffen, das Einfahrsignal auf Halt zuriickgelegt
ist und der Stellwerkswirter in S das.Endfeld blockt.

Bei eingleisigen Bahnen kann ein Zug erst dann
in einen Streckenabschnitt einfahren, wenn ihn der
vorausfahrende Zug verlassen: hat und wenn kein
Gegenzug unterwegs ist. Zur Sicherung dieser Bahnen
dienen auBler den erwihnten Anfangs- und End-
feldern zusitzlich die Erlaubnisfelder zum und vom
Nachbarbahnhof,  also das Erlaubnisabgabe- und Er-
laubnisempfangsfeld. Dazu kommt noch die Riickgabe-
sperre (bei neueren Anlagen ohne Taste). In der Grund-
stellung ist das Erlaubnisempfangsfeld geblockt und
das Erlaubnisabgabefeld entblockt (frei). Die Riick-
gabespere hat die Aufgabe, den Kraftstrom zum Be-
dienen des Erlaubnisempfangsfeldes zu unterbrechen,
wenn das Ausfahrsignal bereits gezogen ist. Das Er-
laubnisempfangsfeld kann also nicht geblockt und da-
mit nicht an den Nachbarbahnhof zuriickgegeben
werden, wenn das Ausfahrsignal auf Fahrt steht. Auf
diese Weise ist jegliche Gegenfahrt ausgeschlossen. -

Die Erlaubnisfelder und Riickgabesperren zeigen in
Grundstellung rote Scheiben. Auch hierzu ein Bei-
spiel (siehe Abb. 5): ’ :

Ein Zug soll vom Bahnhof Waldberg (abgekiirzt W)
nach Bahnhof Ostheim (abgekiirzt O) fahren. Bahn-
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hof W bietet ihn telegrafisch in O an und verlangt
dazu die Erlaubnis. Kann der Bahnhof O dieser Zug-
fahrt zustimmen, so. gibt er die Erlaubnis, in dem er
das Erlaubnisabgabefeld blockt (Abb. 5b, c). Er hat
sich dadurch seine Ausfahrten nochmals geblockt.
AuBerdem sind diese schon durch das Erlaubnisemp-
fangsfeld festgelegt (Abb. 5 a), die nur durch den Bahn-
hof W (Blocken des Abgabefeldes in W) freigegeben
werden konnen. Die Ausfahrten sind also doppelt ge-
sichert.

Das Erlaubnisabgabefeld in O ist geblockt, das Erlaub-
nisempfangsfeld in W damit entblockt (frei geworden).
W stellt das Ausfahrsignal auf Fahrt (Abb.5c). In dem
Moment ist aber das Erlaubnisempfangsfeld durch die
Riickgabesperre nach O stromlos (Sperre zeigt weiB),
so daB keine Riickgabe der Erlaubnis méglich ist. —
Bevor also das Signal auf Fahrt gestellt wird (Abb. 5 b),
ist eine Riickgabe noch moéglich und eine Zugfahrt kann
abgesagt werden. — Wenn der Zug nun die Aus-
fahrt iiberfahren hat (Abb. 5b), der Signalfiiigel auf

Bedienen des Anfangs- und Endfeldes (ueigleisiger Betrics)
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—

1 Anlage in Grundstellung
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(Der besseren Ubersicht wegen ,sind die Signale der Richtung S =N weggelassen worden!)

~OP

5
|
I

Vorblocken
-
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=
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wird zurdckgelegt = N blocké Anfangsfeld
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Vorblocken

~ BkM und Bf S haben Signal ouf Frei

Jn Wirklichkeit geht Taste nach
Bedjenen wieger nadh oben, so dal,

wenn Bf N sein Afeld Fir die ndch-
ste Zugfahrt blockt, das E4eld nach
oben fm[bfacfrﬁ} yef)m kann, T_

Rickblocken |

i
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=
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| ————

3 2ug hat Schienenkontaké bei Bk M Jberfakren - Signal wird ouf Haolt gelegt -
Bk M blocké glecchzelitig vor und zurdek fé‘emews:ﬁafé.simsée)

b 2ug istin BfS emgefa'éreﬂ Signal liegt ouf Holt =

S b/oah‘ Endfeld -

An/nrge wieder in Grundstellung (siehe oben?)
Blocken oes Anfangsfeldes,ohne dok ein Zug den Hontaké dberfahren hat, wird durch die

Strechentastensperre (S) verhinaert.

Abb. 4
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Halt gefallen und der Hebel in die Grundstellung
zuriickgelegt ist, blockt der Bahnhof W das Anfangs-
feld (Abb. 5e). Gleichzeitig wird durch das Blocken
des Anfangsfeldes das Erlaubnisempfangsfeld mit ge-
blockt, weil eine Gemeinschaftstaste vorhanden ist.
Allerdings kann das Erlaubnisempfangsfeld auch ein-
zeln bedient werden. Die Riickgabesperre wird beim
Blocken der Gemeinschaftstaste wieder frei. Dieser

Umstand erlaubt es, eine Gegenfahrt von O nach W

schon anzumelden, die sich jedoch nicht eher ab Bahn-

hof O vollziehen kann, bevor der Zug von W in O ein-
getroffen ist. — )

Das Blocken ‘des Anfangfeldes in W hat das Endfeld in
O entblockt (Abb.5e). Die Einfahrt in O wird gezogen;
der Zug fihrt ein. Wenn das Signal auf Halt zuriick-
gelegt ist, blockt O sein Endfeld (Abb. 5{). Dadurch

Bedienen der B/ockon/éyen ber einer Zugfahnt
e von W nach 0 |

bf w

ua);

N e

leingleisiger Betrieh)

Anlage in Grundstellung.
JmBf W wartet Zugq auf Aus-
fahrt nackh 0.

2y &):

3

0 erteslt fr/éz/éﬂf3.5fyna/rfeyf/ f/-'ef:

Lo * 2
call 7 W bedrent Ausfakrsignal. O O
a Zug otk in Richturng 006 | E_|1€8) A

;?.'u a):

Zu e):

W bedent Anfongsteld. 0 gitt
Linfohrt frel. 249 fohrt éin.

Ausfahrsignal follt ouf Halk, Hebel wird
Zurdckgelegt . Wiederholungssperre verlin-
dert tochmalges aul” folrt

Stellen.

- o

Babnhof W kann jetzt schan die £rloubnis zu emer Quglolrt van Onach W

ertellen. Das Austahrsignal in 0 konn Jedoch noch nicht aif £olrt gestelt wer-
den, wedl es durch dos Endfeldlin O) verbunden mit dem £rlaubn/sabgabeleld
Solange blockiert i(st, bis der Zug von W in O emgetrorren (st und Bf 0 dos
Frofeld beatent hat(h).

Abb. 5a—e
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2 f):

T

2ug ist in O eingetahren.
Signal wird auf Halt gelegt

Bf 0 bedient £nafeld. Anlage
wieder i Grundstellung

-

A=Anfangsfeld £ = fndfetd, £a ~Erioubnisabgobefeld, fe -Lriowbrisemplangsreld,
R = Rickgavesperre, Wi = Wiederholungssperre ;
Taste Liefsietend = geblockt |, Taste hockhstehend - er;w/oaf'é

Dre elekitn Aﬁfzafng igkeit der eipzelnen DBlockrfelder (st des lerchteren Versée-
nens wegen mecﬁam.sc/zmnkma’ dorgestelle. -

Abb. 5f

werden gleichzeitig das Erlaubnisabgabefeld in O und
das Anfangsfeld in W wieder frei. Die Anlage befindet
sich in Grundstellung.

Wir haben an den Beispielen gesehen, welche Ein-
richtungen vorhanden sind, um bei der Reichsbahn
die Sicherheit zu gewihrleisten. Dabei sind hier noch
nicht alle Einrichtungen genannt worden. So gibt es
z. B. fiir eingleisige Bahnen noch eine neuere Form
der Streckenblockung, die. Form C und anderes mehr.

Trotzdem ruht der Fahrbetrieb immer in den Hénden
des beteiligten Personals, das sein Verantwortungs-
bewulltsein nicht vernachldssigen darf.

Zum Schlufl soll noch der Begriff ,Ziige” erlautert
werden. Ziige im Sinne der. Eisenbahn-Bau- und Be-
triebsordnung sind auf die freie Strecke iibergehende,
aus mehreren Regelfahrzeugen bestehende Einheiten,

die durch Maschinenkfaft angetrieben werden. Auch
einzelfahrende Triebwagen und Lokomotiven rechnen
zu Zigen. Nebenfahrzeuge sind keine Ziige..

Im Gegensatz zu Rangiereinheiten tragen Ziige stets
das vorgeschriebene ZugschluBsignal und bei Dunkel-
heit die Lokomotive zwei weiBe Laternen nach vorn
als Zugspitzensignal. Rangiereinheiten fithren kein
SchluBsignal und die Lok besitzt*nur eine Laterne in
jeder Richtung.

Mit dieser kurzen Erlduterung soll die heutige Be-
trachtung abgeschlossen sein. Auf der Seite 32 dieses
Heftes wird noch eine Abbildung unter ,,Fachworter-

.verzeichnis®“ zu diesem Bericht gezeigt, auf der einige

Signale und Kennzeichen in der Form dargestellt sind,
wie sie die Deutsche Reichsbahn auf Lageplidnen und
dergleichen verwendet. )

Der Stand der Normung im Modellbahnwesen

in der Deutschen Demokratischen Republik
Dipl.-Ing. Harald Kurz, Hochschule f. Verkehrswesen, Dresden

Als sich vor etwa zwei Jahren hier und dort einzelne
Modellbahngruppen im Rahmen der Kammer der
Technik, des Kulturbundes, der FDJ und bei anderen
gesellschaftlichen Organisationen bildeten, wurde sehr
bald das Verlangen nach einheitlichen Bau-Richtlinien
wach. Das durch den zweiten Weltkrieg nicht so stark

behinderte Ausland war uns in der Schaffung der- -

" artiger Richtlinien, der sogenannten Modellbahn-
Normen, vorangegangen.

Wozu brauchen wir diese Normen? Fiir viele Modell-
eisenbahner, vor allen Dingen fiir die jlingeren,
scheint es sich hier um ein reichlich trockenes und un-

interessantes Gebiet zu handeln. Ist diese Auffassung

richtig? Nein! Sie ist natiirlich nicht richtig. Die
Zahlen und Formeln gewinnen sofort Leben, wenn
man bedenkt, daB ohne sie, also ohne die zweckméBige
Anwendung derartiger Richtlinien, ein sicherer Mo-
dellbahnbetrieb unmdglich ist. Das gilt vor allen Din-
gen fiir die kleinen Spurweiten, insbesondere fiir die
weit verbreitete BaugroBe HO, Spurweite 16,5 mm.
Mancher hat es bereits in der Vorkriegszeit erfahren
miissen, daB es nicht moglich war, innerhalb einer An-
lage Gleise und Fahrzeuge verschiedener Hersteller zu
verwenden, da geringe Abweichungen in den Rad-
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sdtzen und in der Ausbildung der Weichen und Kreu-
zungen einen gemeinsamen Betrieb verhinderten. War
die Industrie bestrebt, den Kiufer ihrer Erzeugnisse
ein fiir allemal an ein bestimmtes Fabrikat zu binden,
so haben wir grioBtes Interesse daran, allgemein giil-
tige Richtlinien zu schaffen. Erst diese erlauben uns
eine Freiziigigkeit beim Einsatz unserer Fahrzeuge und
Gleisanlagen und damit auch eine gemeinsame Ver-
wendung von Selbstbauten in Gemeinschaftsanlagen
auf ortlicher oder sogar auf hoherer Ebene.

Das bedeutet also, daB Gleisanlagen, Fahrzeuge, elek-
trische Antriebe, AnschluBlgerite und was sonst noch
alles zur Modellbahn gehort, in mechanischer und
elektrischer Hinsicht zueinander passen miissen.

Eine Sammlung von Vorschriften fiir die einheitliche
Fertigung des gesarnten Modellbahnmaterials sind
unsere Modellbahnnormen. Die Normenarbeit ist nicht
nur eine der dringlichsten, sondern auch eine der ver-
antwortungsvollsten Aufgaben fiir das Modellbahn-
wesen. Auf der einen Seite besteht der Wunsch, den
durch die Spurweite gegebenen MafBstab des Modells
nach Méglichkeit fiir alle Bauteile einzuhalten. Auf der
anderen Seite verbietet der Modellbahnbetrieb eine
derartig weitgehende Angleichung an den MaBstab des

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 2/1952



Modells. I_nsbesondere- kénnen bei den kleineren Spur-
weiten die Schiene und der Radsatz nicht in der wah-
ren Modellgmﬁe ausgefiihrt werden

Zunichst wurde die Frage gestellt, ob man smh beim
Aufbau einer Normung in der Deutschen Demokra-
tischen Republik = kompromiBlos an vorhandene
Normenwerke anschliefen konne, wie etwa an das
~ amerikanische Normenwerk ,,NMRA" oder an das von
diesem abgeleitete westdeutsche Normenwerk ,,MONO*.

Wir haben davon Abstand genommen, weil wir ein-

sahen, daB vor allen Dingen die erstgenannten Nor-
men vorhandene Industriefabrikate in einer Weise be-
. riicksichtigt haben, die technisch nicht unbedingt er-
forderlich gewesen wire. Wir hatten derartige Bin-
dungen nicht. So konnte der vor einem Jahr gegriin-
dete Ausschufl ,Normung und Material® (NORMAT)
der Hauptkommission Modellbahnen in der IG Eisen-
bahn seine Normen vollkommen frei entwickeln. Als
" Grundlage wurde hierbei das System des Ing. Franz
Moller gewdhlt, der nachwies, dall die Abweichungen
einzelner Bauteile vom — wie er es heute bezeichnet
*— ,,wahren MaBstab®“ mit zunehmender BaugroéBe ab-
nehmen. Wir haben uns nach diesen Vorschlégen grund-
sitzlich gerichtet. Da es sich bei der Festlegung seiner
Linien, der sogenannten SondermafBstdbe M 1.und M2
~aber um Mittelwerte aus den bisherigen amerikani-
schen, englischen und westdeutschen Normen handelt,
nicht dagegen um ,wissenschaftlich“ begriindete
Werte, sind wir im einzelnen von diesen. Vorschligen
etwas abgewichen. Das Ergebnis dieser grundlegenden
Erkenntnis -ist das im 'Heft 1, Beilage Seite 2 veroffent-
lichte Normenblatt NORMAT 001 ,,Modellbahnnormen,
MaBstibe und BaugroBen®. Im Beiblatt hierzu (Heft 1,
Beilagé Seite 1) sind  die Sondermafistibe nach
Ing. Moller und nach NORMAT dargestellt. Wir sehen
daraus, daB die Sondermafstibe nach NORMAT we-
sentlich n#dher an den MeodellmaBstab, den , wahren
MaBstab*, herankommen. Bei der Baugrofe .1 fallt
nach NORMAT sogar der Sondermalistab M 1 mit dem
ModellmaBstab zusammen. Die sich aus den MaBstdben
- ergebenden Werte fiir das Rad sind in NORMAT 312
(Heft 1, Beilage Seite 3) -,,Radreifenprofil, die sich fiir
den Radsatz und die Gleisabmessungen ergebenden
Normen im Normblatt NORMAT 313 (Heft 1, Beilage
Seite 4) ,,Radsatz und Rillenweiten® festgelegt.

Diese Werte wurden in mehreren Arbeitstagungen der
NORMAT von Fachleuten der einzelnen Baugrten er-
ortert. Man war der Ansicht, daB man unter Um-
stdinden die Abmessungen noch kleiner halten kénne,
daB also ein weiteres Herangehen an den ModellmaB-
" stab moglich wire. Aus Griinden der Betriebssicher-
heit wurde hiervon jedoch Abstand genommen. Die
Diskussion 1iiber die einzelnen Werte ergab den
Wunsch nach weitgehender Anndherung an den Mo-
dellmaBstab fiir einzelne Bauteile, z. B. fiir die Schiene.
‘Wir entschlossen uns daher, die Normen
Gruppen aufzuteilen. Die eine Gruppe umfafBt solche
Normen, deren Einhaltung in ganz geringen Grenzen
die unbedingte Grundlage fiir ein sicheres Funktio-
nieren der Modellbahn ist. Diese Normen wurden da-
her ,,Funktionsnormen® genannt. Wegen ihrer Wich-
tigkeit wurden sie vordringlich  behandelt. In der
zweiten Gruppe wird es noch Werte geben, von denen
in gewissem -Grade nach unten oder nach oben ab-
gewichen werden kann. Diese werden lediglich als
»Empfohlene Normen“ gekennzeichnet.

-

in zwei -

Bei der Festlegung der Hohe des Spurkranzes haben
wir uns auf Erfahrungen des Auslandes gestiitzt, um
einer internationalen Normung keine Hindernisse in

“den Weg zu legen. Die deutschen Hersteller bevor-

zugten hoéhere Spurkridnze als die Auslandsindustrie,
und zwar eineinhalb bis zweimal so hoch. Radsdtze
nach den neuen Normen verlangen eine Allradauflage.
Diese ist bei Drehgestellwagen durch drehbare Seiten-
teile der Drehgestelle leicht zu erzielen. Derartige
Drehgestelle sind bereits im Handel. Wagen mit starrer
Achslagerung, insbesondere solche mit langem Achs-
stand, miissen dagegen mit einem beweglichen Achs-

. lager ausgerustet werden. Selbstverstéindlich kann eine

Allradauflage auch durch eine geeignete Federung der
Achslager erzielt werden. Diese konstruktiven MaB-
nahmen bediirfen jedoch noch der nidheren Erldute-
rung. Sie werden.in Kiirze besonders behandelt. Mit
den oben genannten und bereits verdffentlichten Mo-
dellbahnnormen wurde die Grundlage fiir den Aufbau
von Gleisverbindungen, das sind Weichen und Kreu-
zungen, und fir die. Ausbildung der Radsidtze ge-
schaffen. Diese Normen sind jedoch zunichst nur als
Entwurf zu betrachten. Bis zum 31. Dezember 1952
kann jeder Modelleisenbahner begriindete Einspriiche
bei der Hauptkommission Modellbahnen, Ausschufl
NORMAT Dresden A 27, Kettnerstrafle 1, einreichen,
damit gegebenenfalls noch eine Uberarbeitung der
Vorschlige erfolgen kann. Wir wollen damit er-
reichen, dal die Erfahrungen mdglichst vieler Mo-
delleisenbahner in der Deutschen Demokratischen Re-
publik vor Abschlul derart wichtiger Festlegungen
verwertet werden konnen.

Unsere nachsten Arbeiten . beschidftigen sich mit den
»Elektrischen Normen“. Hierzu wurde ein Unteraus-
schuB ,Elektrische Normung® (UEN) gegriindet, dem

.erfahrene Fachleute angehoren.

Weitere Normen-Entwiirfe werden von Fall zu Fall in
dieser Fachzeitschrift veroffentlicht.

Aullerdem wollen wir laufend iiber den Stand'der je-
weiligen Normenarbeiten berichten.

Anmerkung der Redaktion:

Die Hauptkommission Modellbahnen macht auf fol-
gende Anderungen zu der.im Heft 1 enthaltenen Bei-
lage iiber Modellbahn-Normen aufmerksam:

Seite 2 —
Tabelle ,,Maﬁstabe und Baugrofien

Streiche in der Zeile ,,Baugrdfie 0 unter »Maf-
stab M 2 32 und setze dafiir 24,5.

Streiche in der Zeile ,,Baugréfie 1 unier ,,Ma_B-
stab M 1 24,5 und setze dafiir 32.

Tabelle ,,Umrec-hnungs;‘aktoten fiir M*

Streiche in der Zeile ,,Bauplan 00“ unter ,Ge-
wiinschte Spurweite 1“ 2,53 und setze dafir 2,37.
Streiche in der Zeile ,Bauplan ZO“ unter ,Ge-
wiinschte Spurweite 0“ 1,5 und setze dafiir 1,334.

Seite 4 —

Tabelle Funktzonsnormen
Streiche in .der S'palte pSpurweite” HH . und setze
dafiir HO. Streiche in der Zeile ,Mapfstab” unter
p/q® den — und setze dafiir M 2.
Nimm folgenden Hinweis auf: ;

Die Angaben fiir die Rillenweiten sind Mindestmafe!

Mitteilung der Redaktion

)

Die Fortsetzung zum im Heft 1 vertffentlichten Bauplan ,,Guterzuglokomotwe E94 (Co Co’ )“ erschelnt im

Heft 3.
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Unser Bauplan

Dieselhydraulischer Schnelltriebwagen BC Pw Post K 8vT — 34 Nr. VT 137 153. (B—2—2—B)
) Ing. Wilh. Driger

Schnelligkeit ist bei der deutschen Reichsbahn ein
sehr gewichtiges Wort. Um diese zu steigern, muBte
von den bisher iiblichen Antriebsmitteln abgegangen
werden. Es wurden deshalb unter anderem auch die

dieselelektrischen und dieselhydraulischen Triebwagen-

eingefiihrt, die bekanntlich eine Hochstgeschwindigkeit
von 160 km/h (Stundenkilometer) erreichen konnen
und heute auf der Strecke Berlin—Dresden—Prag als
FDt (Ferndieseltriebwagen) eingesetzt sind. Die schnit-
tige und farbenfreudige Ausfilhrung reizt manchen
Modelleisenbahner zum Nachbau, da sie das Bild einer
Modelleisenbahnanlage sehr belebt. Von der Industrie
wurden bis jetzt noch keine wirklich ansprechenden
Modelle herausgebracht. Es soll deshalb der Bau eines
solchen Triebwagens beschrieben werden.

Abb. 1. Schnelltriebwagenzug. Hier wurde ein 2 teiliger
Schnelltriebwagen mit einem 3 teiligen gekuppelt
(Foto: Carl Bellingrodt, Wuppertal-Barmen)

Als Material verwenden wir fiir die Wagenkdsten am
zweckmaéBigsten Weiiblech. Soll Konservendosenblech
verarbeitet werden, dann mul3 dieses sehr sauber aus-
gerichtet und ausgebeult werden, da spéter die langen
Flichen jede Unebenheit erkennen lassen. Steht Weil3-
blech nicht zur Verfiigung, so 1aBt sich jedes andere
16tbare Blech (Zink-, Messing- und Eisenblech) von etwa
0,2—0,3 mm Stirke verwenden. Fir den Bauplan
wurde WeiBlblech von 0,25 mm Stirke zugrunde gelegt.
Vorgesehen ist der Bau eines dreiteiligen Trieb-
wagens, jedoch bleibt es jedem Bastler iiberlassen,
auf das Mittelteil zu verzichten und nur einen
zweiteiligen Wagen zu bauen. (Fliegender Kélner oder
-Frankfurter.) Ebenso konnen 2 zweiteilige, 2 drei-
teilige oder auch "ein zweiteiliger und dreiteiliger
Wagenzug gekuppelt werden.

Das Blech wird nach Zeichnung VT 34/4 angerissen
und ausgeschnitten. Tiiren und Fenster werden ausge-
sigt. Die MaBeintragung fiir Tiiren und Fenster in
Teil 1, 2 und 3 weicht von den nach DIN vorgeschrie-
benen Eintragungen ab. Um keine KettenmaBe und
sehr viele EinzelmafBle einzuzeichnen, wurde die MaG-
reihe bei Punkt ,0“ begonnen und jedes MaB von 0
bis zur Pfeilspitze eingetragen. D. h. also, der MaBstab
wird bei 0 angesetzt und auf diesem das jeweils an-
gegebene MaB, z. B. 3, 10, 185, 25,5 usw. abgelesen
und auf dem Blech angerissen.

Zu beachten ist, daB scharfe Ecken entstehen. Tiiren
und Fensterausschnitte werden mit der Schlichtfeile
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in einem Winkel von ca. 45° nach aulien abgefast. Die
Fasen an Tiiren und Fenstern dienen beim groBen Vor-
bild zur Verbesserung der Windschnittigkeit (Verringe-
rung der Luftreibung und Wirbelbildung). Die Tiiren
werden nach dem Biegen der Wagenkisten innen ein-
gelotet.

Nachdem die Bleche ausgesigt sind, werden die Kan-
ten sauber geglédttet und das Biegen kann beginnen.
Zunachst mufl man sich aus Rotbuche oder WeiBbuche
eine sauber gearbeitete Holzform anfertigen.

Auf besonderen Wunsch werde ich fiir diese Holzform
und flir Lehren, die sich sehr gut als Hilfsmittel zur
Kontrolle der MaBhaltigkeit verwenden lassen, in der

‘Fortsetzung zu dieser Bauanleitung noch besondere
- Zeichnungen zur Verdffentlichung bringen. Auf der

Holzform wird die Dachmittellinie angerissen und die
3 Locher zum Festschrauben der Bleche werden vor-
gebohrt.

Die Wagenkisten werden nun mit Holzschrauben und

.Unterlegscheiben auf der Holzform befestigt und vor-

gebogen. Nun werden die Késten im Schraubstock zwi-
schen zwei Holzkloétzen fertiggebogen und mit Hammer-
schldgen zwischen den Klétzen durchgeschlagen. Dies
wird wiederholt, bis das Blech allseitig glatt an der
Holzform anliegt. Da das Blech wieder etwas zuriick-
federt, stért nicht. Die endgiiltige Formgebung erfolgt
durch die Trennwinde VT 34/8, die auf den Wagen-
béden VT 34/4, 6, 7 an den angegebenen Stellen ange-
lotet werden. Nach dem letzten Durchtreiben werden
die iiberstehenden Blechenden nach innen umge-
schlagen. Nach dem Abschrauben sind die Wagen-
késten zunéchst in der rohen Form fertig.

Die Holzform wird nun an dem einen Ende parabel-
férmig zugefeilt. Uber diese Form werden die beiden
Endwagen vorgebogen, dann mit der Hand und mit
der Flachzange so weit nachgeformt, daB das Blech
seine Form den MaBen entsprechend behilt. ‘Die
StoBkanten werden mit einem hinterlegten 4 mm
breiten und 14 mm langen Blechstreifen verldtet. Die
endgiiltige Formgebung erreicht man durch leichte
Hammerschldge. Damit diese Form sich nicht mehr
verdndert und spéter das Licht der Stirnlampen nicht
den Fiihrerstand erleuchtet, wird dieses Teil nach
VT 84/4—5 an der Fensterunterkante eingeldtet. Die
Fensterstege des Fiihrerstandes werden soweit zu-
sammengedriickt, daB die verbliebenen Kanten an-
einanderstofen und dann miteinander verlétet. Das
Dach wird nach der Zeichnung VT 34/4 — 1 und — 3
ausgeschnitten. Die verbliebenen Streifen werden
zu der windschnittigen Form nach Zeichnung VT 34/1
und 3 zusammengebogen und ebenfalls verlétet. Dies
mufl recht wvorsichtig geschehen, damit das Zinn
nicht durch die Spalten hindurchflieBt. Die Létstellen
diirfen nicht zu stark erwidrmt werden. Es mufl
Tropfen an Tropfen gesetzt werden, bis jedes Loch
verdeckt ist. Nach einiger Ubung gelingt es sicher.
Mit dem Lotkolben wird nochmals kurz iber die
Lotstellen gestrichen, um die grobsten Unebenheiten
zu beseitigen. Auch innen wird auf diese Weise
etwas geglittet. Die Wagenkisten werden auf die
Holzform gesetzt, in den Schraubstock eingespannt und
mit der Feile so lange bearbeitet, bis die endgiltige
Form erreicht ist.

(Fortsetzung folgt))
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Abb. 2. VT 34/1 Motorseite des Triebwagens
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Fiir unser Lokarchiv

Baureihe 78 Pt 37.17
Hans Kdhler

Abb. 1. Personenzugtenderlokomotive Baureihe 78
(Frithere Bezeichnung T 18) -

Wie schon im Heft 1 zu lesen war, sind Tenderloko-
motiven zum Bedienen kurzer Schnellzugstrecken gut
geeignet. Die Deutsche Reichsbahn beschaffte deshalb
fiir Reststrecken an den westlichen Landesgrenzen
Deutschlands die Baureihe 62 mit der Achsfolge2’'C2’.
Es hat jedoch schon einmal eine 2‘C2‘-Lok gegeben,
die heute noch mit der 62 er zusammen auf den Reichs-
bahnstrecken zu sehen ist. Das ist die vielbewidhrte
Lok der Baureihe 78.

Zur fritheren ,PreuBfischen Staatsbahn“ zidhlte die
Strecke (Stralsund-) Altefdhr—SafBnitz auf der Insel
Riigen. Den Verkehr auf der etwa 46 km langen
Strecke bewiltigten zundchst die T 12-Lokomotiven,
die heute der Baureihe 74 angehéren. Als im Jahre
1907 der Fahrbetrieb nach Trelleborg (Schweden) auf-

genommen wurde und der Reiseverkehr betrdchtlich .

anstieg, wurde dringend eine stirkere Lok benétigt.
Den Bauauftrag erhielt allein die Firma Vulkan. Im
Jahre 1912 verlieB die erste neue Lok T 18 — so lautete
die damalige Bezeichnung — das Werk.

Sie wurde mit dem auBerordentlich leistungsféhigen
Kessel ausgeriistet, den der Konstrukteur Garbe fiir
die Lok P 8 in der Baureihe 38 entwickelt hatte. Durch
die Beschaffenheit des Fahrgestelles, namentlich wegen
des hinteren Drehgestells, konnte der Stehkessel mit
Aschkasten nicht in seiner urspriinglichen Grofie unter-
gebracht werden. Es wurde entschieden, den Rost zu
verkleinern. Die damit verbundene Verminderung der
unmittelbaren Heizfliche wurde in Kauf genommen,
weil nur kiirzere Sirecken durchfahren werden
sollten. Nach Inbetriebnahme hat sich gezeigt, daB die
T 18 nicht unter Dampfmangel zu leiden: hatte. Der
Kessel libertraf alle Erwartungen.

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 2/1952

Die Seitenwasserkédsten wurden fiir 12 cbm Fassungs-
vermdgen berechnet. Diese GriéSe hatte zur Folge, daB
die Steuerungsteile, besonders der Aufwerfhebel und
die Steuerstange zum Fiihrerstand, schwer  unterzu-
bringen waren. Dieses Problem konnte gelést werden,
indem der Konstrukteur den Aufwerfhebel umgekehrt
vor den rechten Wasserbehilter einbauen lieB. Um da-
durch dem Lokfiihrer aber nicht die Gewohnheit zu
nehmen, beim. Vorwirtsfahren die Steuerungsmutter
auch nach vorn zu legen, lieB man die Schwingkurbel
(Gegenkurbel) voreilen.

Nach Einfithrung des Speisewasservorwarmers bei den
Lokomotiven dér Lénderbahnen wurde auch die T 18
hiermit ausgeriistet. Zur Unterbringung diente der
Platz unter der Rauchkammertiir.

Der Rahmen besteht aus 30-mm-Blechen, denn die Lok
war fiir den Schnellzugdienst vorgesehen. Um eine
gute Kurvenliufigkeit zu erzielen, erhielten beide Dreh-
gestelle je 40 mm Spiel nach beiden Seiten. ' )
Die ,,78 er“ hat Seitenwasserkisten, deren Inhalt im
Laufe der Fahrt abnimmt. Das dadurch sinkende Ge-
wicht wirkt sich auf das Reibungsgewicht ungiinstig
aus. Um die Schwankung weitestgehend zu vermeiden,
wurden die Tragfedern bei dieser Lok aus besonders
hartem Stahl gefertigt. Diese MaBnahme fiihrte zum
vollen Erfolg.

Die Lokomotive erwies sich als auBerordentlich
brauchbar. Ihr -Treibraddurchmesser ermdglichte den
Einsatz im leichten und mittleren Schnellzugdienst.
Auf ebener Strecke erreicht sie mit 350 t Last am Zug-
haken eine Geschwindigkeit von 90 km/h.

Die guten Eigenschaften der Baureihe 78 sind auch im
Ausland bekannt geworden. So wurde fiir die Tiir-

21



C I S
2
» b o8
. Q v
gl ¢ S N "3
; o <
7 <
i B l
; — § L
: |_/ %I N/ ¥ ]
2-1550 »1=—22 00 —=1=76 00-»1=-2050 2050 =i=1600wt=- 2200 —wt=i550=
= 11700 -
14800
Abb. 2. Mafiskizze von der Personenzugtenderlok
Baureihe 78
kische Staatsbahn eine gréfiere Anzahl Lok T 18 ge- Daten der Baureihe 78:
liefert. Fiir Deutschland baute die Firma Vulkan in Treibraddurchmeser = 1650 mm
den Jahren 1912—1927 insgesamt 534 dieser Lokomo- Lénge iiber Puffer = 14800 mm
tiven, die hauptsichlich bei der Preuflischen Staats- Grofiter Achsdruck = 17,1 t
bahn, aber auch.in Wiirttemberg und im Saargebiet Betriebsgewicht = 105 ¢
zum Einsatz kamen. Heute ist die bewidhrte Lok im Kesseldruck = 12 atii
Bezirk der RBD Erfurt und in Westdeutschland, wo Vorrate:
sie besonders im Personenzugdienst verwandt wird, zu Wasser = 12 m3
sehen. Kohle = 45 ¢

Der Modelleisenbahner kann diese Lok vor jede Zug-
art spannen, ohne hierbei Gefahr zu laufen, sie nicht
vorbildsmiaBig zu Verwendez_l.

Schrifttumsnachweis:
»Die Entwicklung der Dampflokomotive®, Bd. II von
Metzeltin.

Die Geschichte der Eiseﬁbahn

Dr. Lothar Schrodel

Ich will Euch heute einiges iiber die Geburt der Idee
unserer Eisenbahn erzdhlen. .

Der eine oder der andere wird sich bestimmt schon
gefragt haben, welch iliberragend menschlicher Geist
wohl diese interessante technische Einrichtung un-
serer Zeit geschaffen hat. Wir wollen versuchen, uns
die Antwort gemeinsam zu erarbeiten.

Es ist dazu jedoch notwendig, daB wir Geschichte
treiben und in frithere Jahrhunderte zuriickblicken.
Die Geschichte der Eisenbahn 146t sich aus der Ent-
wicklungsgeschichte ihrer beiden bedeutendsten Merk-
male zuriickverfolgen: Die Entwicklung der Schiene
und die Entwicklung des angetriebenen Rades.

Schon zur Zeit des alten Kulturvolkes der Griechen
wurden sorgfiltig hergestellte, in Stein gehauene
Gleise benutzt. Die Tempelstraen, die von den
schweren, mit Gotterbildern aus Edelmetallen oder
Steinen beladenen Opferfuhrwerken befahren wurden,
waren mit solchen Steingleisen belegt.

Auch die alten HeerstraBen der Romer besaBen eine
Wagenspurpflasterung aus besonders glatt behauenen
Steinen.

Die Entwicklung vom glatten Weg zur Schiene wurde
mafBgebend durch das Koénnen und die Technik der
mittelalterlichen Bergleute beeinfluit, die schwere Ge-
steinsbrocken in Karren befdérdern mulBiten. Etwa um
das 12. und 13. Jahrhundert tauchten in den Berg-
werken erstmalig holzerne Balken auf, die, parallel ge-
legt, die Uranfinge eines Gleises darstellten. Auf ihnen
fuhren die ebenfalls hoélzernen Grubenwagen, genannt
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Abb. 1. Holzbahn in einem deutschen Bergwerk des
f 16. Jahrhunderts

(Aus der Cosmographey von Seb. Miinster, 1550)
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Hunte (siehe Abb. 1). Um zu verhindern, daB die Hunte
bei abschiissigen Stellen von der Holzbahn herunter-
rollten, waren die noch walzenférmigen Ré&der mit
SchluBscheiben versehen, die eine Art Spurkranz bil-
deten. ;

Diese deutschen Bergleute brachten, da sie als einer
der wenigen arbeitenden Stdnde damaliger Zeit unge-
hindert von Ort zu Ort wandern konnten, ihre Erfin-
dung in alle anderen europédischen Lénder und somit
auch nach England.

Als spaterhin das Eisen mit zunehmender Industriali-
sierung billiger wurde, ist dieses an Stelle des wenig
dauerhaften Holzes als Schienenstrang verwendet
worden (siehe Abb. 2). Die erste Form ist die der ein-

Abb. 2. Reynolds gufieiserner Schienenbelag, 1767

fachen Winkelschiene (siehe Abb. 3 und Abb. 4), auf
der ein breites Rad entlanglief und durch die Winkel-
form des Eisens am Herunterrollen gehindert wurde.
Mit der Erfindung des eisernen Rades und der damit
verbundenen geringeren Reibung sind dem laufenden
Rad dann ein oder zwei Spurkrinze angefiigt worden.
Damit rollte es auf dem Kopf der Schiene noch
leichter als bisher.

)

Abb. 3. Currs gufleiserne Winkelschiene, 1776

Die Schiene entwickelte sich nun in der Folge von der
Pilzschiene (Abb. 5) tiiber die Fischbauchschiene zur
spiteren Doppelkopfschiene in England (Abb. 6 und 7)
und zur FuBschiene in fast allen {ibrigen Lé&ndern
(Abb. 8).

Abb. 4. Currs Winkelschiene im Gesamtbild

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 2/1952
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Abb. 5. Jessops gufeiserne Pilzschiene, 1789

DN

Die Wagen, die auf diesen Schienen fuhren, wurden in
der Hauptsache mit Pferdekraft beférdert oder durch
stationdre Dampfmaschinen gezogen.

Wihrend die Transporte zum grofen Teil aus Schiitt-
giitern, wie Kohle, Erz, Gestein usw. bestanden, gab es
doch auch bald Bahnverwaltungen, die Personen-
transporte iliber die Schienen rollen lieflen.

Im Jahre 1824 gelang es dem Wiener Professor Franz
Gerstner die ,landesherrliche Erlaubnis®“ fiir den Bau
der 129 km langen Linie von Linz nach Budweis zu
erhalten, die im Jahre 1825 mit einer Spurweite von
1100 mm in Angriff genommen und am 30. September
1828 auf dem 64 km langen Abschnitt Budweis-Kersch-
baum erdéffnet wurde. Vier Jahre spiter wurde die
ganze Strecke vollendet. Die Abb. 9 zeigt den Betrieb
mit Personenwagen auf dieser denkwiirdigen und &l-
testen SchienenstraBe im Gebiet der jetzigen Tschecho-
slowakischen Volksrepublik.

Abb. 6. Fischbauchschiene der Linz-Budweiser
Eisenbahn, 1825

In gleicher Bauart und fiir dieselbe Betriebsweise mit
Pferden wurden in den Jahren 1828—1831 die Linie
Prag—Lana und von 1832—1836 die Strecke Linz—
Gmunden ausgefiihrt.

Recht eigentiimlich beriihrt uns heute die damalige
Anschauung der Unterbautechniker, trotz der geringen
rollenden Gewichte die Gleise auf einem gemauerten
Steinkern, der spdterhin mit Erde zugedeckt wurde,

Abb 7. Lockes Doppelkopf-Schiene und Stuhllagerung
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aufzubauen.. Auf diese Weise wurden die Bahnen'

auBlerordentlich kostenverzehrend und der Bau schritt
wesentlich langsamer voran’ als die Herstellung einer
heutigen Gleisanlage. T
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Abb. 8. Modefné Fuﬁsch;’ene

Die besonderen Verhiltnisse in England bewirkten
einen michtigen Aufschwung der Eisenbahntechnik.
Der wichtigste Rohstoff dieses Landes ist die Kohle,
die in dem weit im Lande verstreuten Gruben ge-
wonnen wird. Zum Exportieren war es notwendig,
diese Kohlen schnell und billig den Hafen des Landes
zuzufiihren. Es entstanden deshalb dort schon friih-
zeitig eine groBe Anzahl Grubenbahnen, die teils mit
Pferden, teils durch Seilziige bewegt wurden. Der

Transport durch Pferde hatte den Nachteil geringer .

Zugkraft, die durch die Leistungsfdhigkeit der Zug-
pferde begrenzt war, wahrend der Transport mit sta-
tiondren Dampfmaschinen einmal durch die Seillédnge
des Zugseiles streckenméfBig beschriankt blieb und zum
anderen durch das h&ufige Ein- und Aushédngen der
Seile der jeweils an der Strecke entlang angeordneten
stationdren Dampfmaschinen auBerordentlich langsam
vor sich ging. Es war daher verstédndlich, daB ein fahiger
Kopf, der als Grubeningenieur in der Killing-Worther-
Kohlengrube beschéftigte George Stephenson, die be-
reits zu dieser Zeit von anderen erfundene Lokomotive
zum Antrieb der Kohlenziige benutzte.

Im Gegensatz zu einer weit verbreiteten Ansicht ist
Stephenson nicht der Erfinder der Lokomotive. Er hat
sie nur verbessert und sie damit {iberhaupt erst zu der
Vollkommenheit entwickelt, wie sie uns heute als Gi-
gant der Technik gegeniibersteht.

Abb. 9. Linz-Budweiser Eisenbahn im Jahre 1825
(Nach einem Original von Mathias Schénerer)

Uber die Geschichte der Entwicklung der Lokomo-
tive, die zu interessant ist, um in diesen Artikel nur
am Rande behandelt zu werden, wird in einem spite-
ren Heft berichtet. i

Heute will ich noch etwas mehr von der Schiene und
von der heute noch bestehenden Schwierigkeit der
stoBlosen Verbindung zweier Schienen erzidhlen,
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.mehr

Als die Gewichte der Wagen noch gering waren,
spielte die Frage der Schienenverbindung noch eine
untergeordnete Rolle. Erst die zunehmende Schwere
der Wagen und die sich daraus ergebende groflere Be-
lastung des Rades stellte die Technik vor ein Pro-
blem, das auch heute noch nicht zufriedenstellend ge-
16st  ist. Jeder kennt das Charakteristischste aller
Eisenbahngerdusche, das unaufhérliche ,Ratatam-
Ratatam® der Réder. Dieses Gerdusch riihrt von dem
von Schiene zu Schiene springenden Rad her, das da-
bei jedes Mal einen starken Schlag bekommt, der so-
wohl die Schiene wie auch das Rad vorzeitig abnutzt.
Auch die Reisenden empfinden dieses Gerdusch auf die
Dauer als sehr stérend.

Die verschiedensten StoBformen, wie man die Treff-
stellen zweier Schienenenden nennt, wurden schon von
den Ingenieuren erprobt, doch bis heute sind sich die
Fachleute in aller Welt iliber die beste Form und Bau-
weise der Schienenverbindung nicht einig (siehe
Abb. 10). g

Uber den schwebenden stumpfen StoB sind wir nun-
zum stumpfen gelagerten StoB gekommen
(Ab. 11 und 12). Bei einer Eisenbahnfahrt kénnen wir
jedoch feststellen, daB auch diese Art der Schienen-
verbindung noch keine Endlésung sein kann.

" Wenn Ihr jetzt auf einen Bahnhof oder an eine Eisen-

bahnstref:ke kommt, werdet Ihr hin und wieder bei Ab-
T
7%
= —"
= —

Abb. 10. Verschiedene Stofformen

a) stumpfer Stof, b) schriger StoB, c) schriger Blatt-
: stof, d) gerader Blattstof 1

e (W)

Abb. 12. Stumpfer Gleisstof der preufischen

Staats-
bahnen, 1905 .
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stellgleisen noch den schwebenden StoB vorfinden. Auf
Hauptstrecken wird durchweg der gelagerte Sto ver-
wendet, weil er den ruhigeren Wagenlauf gewahr-
leistet.

Es ist auch in jiingster Zeit versucht worden, mehrere
Schienen zu gréferen Liangen zu verschweifien. Die in
der StraBenpflasterung eingebetteten StraBenbahn-
schienen sind schon seit vielen Jahren auf diese Art
miteinander verbunden. Bei Eisenbahngleisen hat man
diese Art der Verbindung jedoch erst in den letzten
15 Jahren versucht. Mit einem Thermit-Satz wird das
Eisen geschmolzen und die beiden Schienen stoBilos zu
einem Ganzen verbunden. Dadurch konnte man die
Schienenldnge auf 60 m und stellenweise sogar auf

120 -m bringen. Noch gréfere Lingen koénnen wegen.

der Temperaturschwankungen zu den verschiedenen
Jahreszeiten und der damit verbundenen Lé&ngenver-
dnderung im Eisen nicht erzielt werden. Bereits bei
den iiblichen 15 m langen Schienen fidllt der Schienen-
liickenunterschied bei Sommer- und Wintertempera-
turen auf. Die Ldécher der Befestigungslaschen sind
deshalb auch oval gehalten, um den Schienen Lingen-
ausdehnungen zu ermdglichen.

Die sténdig nach neuen Lésungen suchende Technik
hat in letzter Zeit wversucht, durch gummigepolsterte
Rider die StéBe und damit die Gerdusche zu beseiti-
gen (siehe Abb. 13). Ob sich diese neue Erfindung
durchsetzen wird, kann heute noch nicht gesagt

Abb. 13. Wagen der franzdsischen Staatsbahn mit
Gummirddern, 1951

werden. Es miissen erst langere Erfahrungen gesam-
melt werden. Die Zukunft wird zeigen, inwieweit auf
diese Art neue Wege begangen werden koénnen, um
Material zu schonen und eine groBere Reisebequem-
lichkeit zu erzielen. .

(Fortsetzting folgt.)

Der Umgang mit der Laubsiige

Ing. Wilh. Driger

Beim Modelleisenbahnbau fallen bei der Holz- und
Metallbearbeitung zahlreiche Laubsédge-Arbeiten . an.
Um jedoch mit der Laubsige einwandfreie saubere
Schnitte ausfiihren zu kénnen, die auch dann keiner
zeitraubenden Nacharbeit mehr bediirfen, wenn Einzel-
teile aus starkem Material angefertigt werden miissen,
ist im allgemeinen eine lingere Praxis erforderlich.
Ich habe Jahre gebraucht, bis ich mit diesem unent-
behrlichen Werkzeug so vertraut war, daf ich bei Ver-
wendung geringster Mittel hochste Leistungen erzielen
konnte. Ich habe gelernt, Laubsigeschnitte so sauber
auszufiithren, daB keine nachtrigliche Bearbeitung der
ausgesédgten Teile notwendig war, und ich habe auch
gelernt, meine Laubsigeblédtter durch sachgemifBe Be-
handlung zu schonen. Mit den nachfolgenden An-
regungen will ich all denen helfen, die sich mit dem
Bau von Modelleisenbahnen und Modelleisenbahnan-
lagen befassen. Dem erfahrenen Bastler rufe ich zu:
Studiere auch Du meine Ausfiihrungen und erginze
sie, wenn Du {iber gréBere Erfahrungen verfiigst. Un-
sere lernende Jugend wird Dir dankbar sein.

DaB3 sich eine saubere Arbeit nur mit guten Werk-
zeugen ausfithren 1dB6t, diirfte selbstverstdndlich sein.
Welche Werkzeuge werden nun bendétigt?
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1. Der Sédgebock.

Den Sidgebock kann man selbst aus Rot- oder
WeiBbuche anfertigen oder auch ké&uflich er-
werben (siche Abb. 1). Die Nut mufBl so tief sein,
daB das obere Teil des Biigels der zum Befestigen
des Sidgebockes dienenden Schraubzwinge nicht
iiber die Arbeitsfliche des Sdgebockes herausragt.
An einem hervorstehenden Biigel wiirde das zu be-
arbeitende Werkstiick hidngen bleiben und der
Bruch des Sigeblattes wire die unausbleibliche
Folge.

2. Die Laubsidge.

Der Biigel der Laubsédge soll moglichst so ausge-
fiihrt sein, daB er eine Schnittiefe von etwa 30 cm
zuldBt, damit auch groSere Werkstilicke bearbeitet
werden konnen.

An den Schenkelenden des Biigels befinden sich -
Klemmen und Fliigelschrauben, die das Sageblatt
sicher festhalten.

Von groSem Wert ist auch eine Uhrmacherséige
mit verstellbarer Spannweite. Sie eignet sich vor-
ziiglich fiir die Bearbeitung kleiner Teile, da sie
sicherer in der Hand liegt als eine Laubséige von
normaler GriBe. Die Uhrmachersédge ldBt aber nur
kleinere Schnittiefen zu.

3. Das Sdgeblatt.

Man unterscheidet Sageblétter fiir die Bearbeitung
von Holz und Metall. Fiir gréfere Schnittge-
schwindigkeiten und grobe Schnitte in Holz eignen
sich am besten sogenannte Blitz-Ségeblédtter. Diese
Sigeblitter haben den Vorteil, daB sie nicht
»Klemmen*.
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Fir die Bearbeitung von Aluminium, Messing,
Eisen usw. verwendet man je nach Materialstirke
Metallsdgeblitter mit verschiedener Zahnung. Fiir
Bleche in der Stirke von 0,1—0,3 mm werden
diinne, feinzahnige S#geblitter bendtigt. Stdrkere
Bleche erfordern Ségebldtter mit groberer Zah-
nung. Material von groferer Stirke — 3 mm und
dariiber — kann im allgemeinen nur mit grobzah-
nigen Si#geblidttern bearbeitet werden.

Die Erfahrung hat geléhrt, daB die Qualitidt der
Sigeblitter sehr unterschiedlich ist. So habe ich
z. B. bei der Bearbeitung von 12 mm starken Ma-
terial, das zur Anfertigung des Dampfzylinders
einer Lok bendétigt wurde, mit bestem Erfolg auch
feinzahnige S&geblitter verwendet und damit so-
gar eine verhaltnisméBig groBe Schnittgeschwindig-
keit erreicht.

Und nun wollen wir mit der praktischen Arbeit be-
ginnen. :

Der Sidgebock wird mit der Schraubzwinge an der
Werkbank oder an einer Tischplatte befestigt. Die
Schraubzwinge mufl so stabil sein, daB sie den Bock
sicher festhilt. Schwache Zwingen verursachen beim
Ségen ein zu starkes Federn des Sigebockes. Eine ge-
ringe Elastizitit ist jedoch angebracht, da das Sige-

: de

Abb. 2

blatt nicht sofort bricht, wenn es mal ,héngen® bleibt.
Federt der S#gebock zu stark (10—15 mm an der
Vorderkante). so ist es um das Ségeblatt geschehen.
Metallségeblédtter brechen wie Glas. Das Ségeblatt wird
straff eingespannt, so dal beim Anzupfen des Blattes
mit dem Fingernagel ein heller, singender Ton ent-
steht. z

Die Zdhne weisen auf den Griff der Sdge. Das Werk-
stick wird mit der linken Hand fest auf den S&gebock
gedriickt. Die rechte Hand umfaBt den Griff der Sige.
Der Biigel darf beim Ségen keinesfalls seitwirts hin-
und herschwingen. Mit leichtem Druck gegen das
Werkstiick beim Abwéirtsziehen wird das Ségeblatt im
allgemeinen senkrecht auf und ab gefithrt, bei
dickerem Material jedoch grundsitzlich. Der ,Fach-
mann® wird, wenn er einen ldngeren Schnitt ausfiihrt,
in Schnittrichtung mit der Sige langsam um die
Schnittkante pendeln. Warum wohl?

Wird das Blatt senkrecht gefiihrt, ergibt sich eine
Schnitthohe, die der Dicke des Werkstiickes ent-
spricht, Dies bedeutet, dal nur eine kleine Schnittge-
schwindigkeit erreicht werden kann. Pendelt man da-
gegen mit der Sdge in Schnittrichtung (Abb, 2), so -
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wird die Angriffsfliche des Sidgeblattes auf dem Werk-
stiick verkleinert, das Blatt dringt schneller in das
Material ein und die Schnittgeschwindigkeit erhoht

“sich.

Abb. 3

Das Werkstiick wird auf der Oberfliche  angerissen.
Gesidgt wird so, daB am fertigen Stiick die RiBlinien
gerade noch stehen bleiben. Das Sageblatt wird also
dicht am RiB entlang gefiihrt. Beim Anschnitt wird
nun oft ein Fehler gemacht. Um einen genauen An-
schnitt zu erhalten, fithrt man die S&ge unwillkiirlich
in einem Winkel von 45° zum Werkstiick und zieht da-
mit das Blatf{ iiber eine scharfe Kante (siche Abb.3).
Dadurch bleiben die Zshne an dieser Kante héngen.
Bei der kleinsten Gewaltanwendung bricht das Sége-
blatt entzwei. Wie richtig angesdgt wird, zeigt die
Abb. 4. Das 8igeblatt wird zunéchst fast parallel zum
Werkstiick gefithrt. Erst nachdem die scharfe Kante
gebrochen ist, geht man allm&hlich zum senkrechten
Schnitt tiber. -

Will man einen Winkel sédgen, mufl das Blatt unbedingt
senkrecht und ohne Druck gegen das Werkstiick auf
und ab gefiihrt werden. Dabei wird die Sége oder das
Werkstiick langsam gedreht, bis die gewiinschte
Schnittrichtung erreicht ist; dann geht es mit Druck
in .der neuen Richtung weiter.

Ich sagte, das S&geblatt ist immer senkrecht zum
Werkstiick zu halten. Jedoch keine Regel ohne Aus-
nahme. Angenommen, wir wollen aus einer Wagen-
wand aus 0,25 mm starkem WeiBblech Tiiren und
Fenster aussdgen und dazu ein diinnes, ‘sehr feinzah-
niges Blatt verwenden. Zuerst werden Ldécher inner-
halb der Tiir- und Fensterumrisse gebohrt, durch die
das Siageblatt. hindurchgesteckt wird. Das Séigeblatt
wird straff eingespannt und das Blech auf die

Abb. 4

-

schmalste Stelle des S&gebockausschnittes aufgelegt,
damit es sich nicht durchbiegen kann. Wenn nun das
Ségeblatt senkrecht gefiihrt wird, verfingt sich das
diinne Blech in den feinen Zihnen (siche Abb.5). Des-
halb empfiehlt es sich, die Sige méglichst flach zu
halten, weil dadurch die Schnittfliche vergréBert wird
und die Zihne sich nun nicht verfangen kénnen. Beim
Sigen der Ecken muB das Blatt wieder senkrecht ge-
fiihrt werden. Man arbeitet dann mit kurzen, schnellen-
Zigen ohne Druck bei langsamer Drehung des Werk-
stlickes. Man kann auch das Werkstiick liegen lassen
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und die Sége im Handgelenk oder zwischen den Fin-
gern selbst drehen. Das setzt jedoch eine vollkommene
Beherrschung der Sidgetechnik voraus. i

Man gewohne sich fiir jede Laubsdgearbeit an, mit
~dem ganzen Blatt zu arbeiten. Die kurzen Ziige fithren
dazu, daBl das Sigeblatt nur zu einem kleinen Teil

~

Abb. 5 -

ausgenutzt wird. Die Enden sind noch gut, und halb-
verbraucht wird das Sigeblatt fortgeworfen.

Jedes Ségeblatt ist ,geschréankt”, d. h., die Zihne des
selben sind abwechselnd nach der einen und nach der
anderen Seite des Blattes ausgebogen (siche Abb. 6).

Dies ist notwendig, damit sich das Blatt beim S&gen -

nicht im Werkstiick verklemmt. Nach lingerein Ar-
beiten mit einem S&geblatt nutzen sich die Zdhne ab,
selbst wenn es aus bestem .gehidrteten Stahl besteht.
Die Schriankung wird immer geringer, das Blatt fangt
an zu klemmen und bricht schlieBlich.

Abb. 6

Durch Benetzen des Blattes mit Speichel oder Ol 138t
sich seine Lebensdauer verlidngern. Das Sigeblatt
gleitet leicht durch das Werkstiick. Die MaBnahme 143t
sich jedoch nur bei Metallarbeiten mit Erfolg an-
wenden; bei der Holzbearbeitung wiirde Ol oder
Speichel das Holz aufquellen und ein Klemmen des
Ségeblattes hervorrufen.

Héufig miissen kleine Drehteile angefertigt werden,
wie Speise- und Luftpumpen fiir Dampflok, Isola-
toren, Olschalter, Druckluftschalter fiir Ellok usw., die
vielfach diinne XKXiihlrippen aufweisen. Diese Teile

lassen sich in der Handbohrmaschine mit Hilfe der
Laubs#ge leicht herstellen. Dabei ist zu beachten, daB
die Zihne des Sigeblattes gegen die Drehrichtung des
Werkstiickes stehen (siehe Abb. 7). Es soll z. B. ein
Isolator aus 5 mm Rundmaterial hergestellt werden. Zu
diesem. Zwecke wird die Handbohrmaschine in den

"Abb. 7

Schraubstock eingespannt. Das Bohrfutter nimmt das
Werkstiick auf. Auf das Rundmaterial schiebt man
einige Unterlegscheiben, die etwas stirker sind als die
S#geschnittbreite. - Eine Hand betétigt die Bohr-
maschine, die andere arbeitet mit der Sdge. Diese wird
leicht gegen die letzte Scheibe gelegt und gegen die
Drehrichiung gefiihr{, bis eine Rille von der gewiinsch-

‘ten Tiefe eingesigt ist (siche Abb. 8). Entfernt man

Sageblatt

| Bohrfulter

lerlegscheiben

Abb. 8

nun eine Unterlegscheibe und setzt die Sige, wie eben
beschrieben, wieder an, dann bleibt eine diinne Schicht
stehen. Wieder wird bis zur erforderlichen Tiefe ein-
gesdgt, noch eine Scheibe entfernt usw., bis die ge-
wiinschte Form des: nachzubildenden Isolators ent-
standen ist. Um eine gréBiere Schnittbreite zu erhalten,
kann man die Sige auch in einem Winkel zum Werk-
stlick halten. Auf diese Weise lassen sich manche
Gegenstédnde herstellen, deren Anfert:lgung eigentlich
eine Drehbank erfordern.

»Die Presse der Sowjetunion® — ,Die Linder der Volksdemokratie*

heiBen die beiden 5 X wi)'chentlich erscheinenden Verdffentlichungen des Amtes filir Information der Deut-
schen Demokratischen Republik — eine Auswahl wichtigster Be1trage aus der Tages- und Fachpresse der

Sowietunion und der Linder der Volksdemokratie.

Besondere Erwihnung finden die Methoden der Produktionsneuerer in der Industrie sowie der Meister hoher
Ertrdage in der Landwirtschaft, weil ihre Erfahrungen auch fiir unsere taghche Arbeit unschéitzbare Lehren

und Anregungen enthalten.

AuBerdem erscheint einmal wochentlich das Informationsblatt

»Der amerikanische Imperialismus®

Seine ebenfalls der sowjetischen und der volksdemokratischen Presse entnommenen Beitriige entlarven den
kriegstreiberischen, kultur- und menschenfeindlichen Charakter des amerikanischen Imperialismus. :
Den Werktidtigen aller Berufe, der technischen Intelligenz, den Wissenschaftlern und Kunstschaffenden sind

diese Verdffentlichungen eine wertvolle Hilfe.

Der Bezugspreis betrdgt fiir alle drei Verdffentlichungen zusammen 1,— DM jihrlich.
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- Aus der Physik

Nachdem wir uns das vorige Mal mit den Moglich-
keiten des Antriebs von Generatoren zur Stromerzeu-
gung beschiftigt haben, wollen wir heute lernen, wie
der elektrische Strom im Generator entsteht.

Der Magnet ist Euch allen doch sicherlich bekannt.
Wenn auch einige von Euch noch nicht die Gelegen-
keit hatten, ihn nidher zu betrachten, so kennt doch ge-
wiB ein jeder eine der Anwendungsformen des Ma-
gneten — es ist wohl die hiufigste — némlich als

KompaB.
—--\
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Abb. 1. Kompaf

Der KompaB, ganz gleich welcher Ausfiihrung, ob als
MarschkompaB3, als SchiffskompaB oder anders, be-
steht im wesentlichen aus einer Magnetnadel, die in
einer Kapsel leicht drehbar gelagert ist und sich auf
den magnetischen Nordpel und damit gleichzeitig auf
den Siidpol der Erde einstellt. ’

Der Magnetpol des Nordens deckt sich in seiner Lage
nicht genau mit dem geographischen Nordpol, denn
der magnetische Pol wird durch die magnetischen
Eigenschaften - unserer Erde bestimmt, wihrend der
geographische Nordpol in seiner Lage durch die ge-
dachte Achse, um die sich die Erde dreht, festgelegt
ist. Der Magnetpol des Nordens befindet sich auf der
Nordamerikanischen Halbinsel Boothia. Doch die Ab-
weichung des magnetischen Pols vom geographischen
ist so gering, daB man sie gern des gréBeren Vorteils

wegen, namlich, an jeder Stelle der Erde die Nord-

richtung bestimmen zu koénnen, in Kauf nimmt. Bei
der Schiffahrt sind zur Bestimmung des Schiffsstand-
ortes wohl genaue Angaben erforderlich, doch hier
verwendet man Korrekturtabellen, die’ fiir jeden Lin-
gengrad der Erde den Winkel der Abweichung .des
magnetischen Pols vom geographischen enthalten. Die

Genauigkeit dieser Tabellen wird jihrlich iiberpriift
und- verbessert. ’
Mit einem solchen KompaBl wollen wir nun einige Ver~
suche anstellen. Wir bezeichnen an der KompafBnadel
den Teil, der nach Norden weist, blau, und den, der
nach Siiden zeigt, rot. Nun verstellen wir die Nadel in
ihrer Richtung. Sobald wir sie losgelassen haben, wird
sie sich sofort wieder in Nord-Siid-Richtung einstellen.
Aber es ist noch etwas anderes festzustellen: Der
blaue Teil der Nadel, der anfangs nach Norden zeigte,
weist jetzt ebenfalls wieder in Nordrichtung. Bei wei-
teren Versuchen wird sich stets das gleiche ergeben.
Daran ist zu erkennen, daB das magnetische Feld —
oder, wenn wir uns die Kraft, die im magnetischen
Feld auftritt, in der Form von Linien vorstellen —
diese magnetischen Feldlinien eine bestimmte Rich-
tung haben miissen. Genau wie bei der Elektrizitdt
unterscheidet man bei den Magnetlinien positive und
negative Richtung. Als positive Richtung wéihlte man
diejenige, in die der Nordpol der Nadel, von der
Nadelmitte aus gesehen, weist. Die magnetischen Feld-
linien verlaufen also vom magnetischen Nordpol zum
magnetischen Siidpol. .

Wie sich gleichnamige elektrische Ladungen abstoBen
und ungleichnamige anziehen, so ist es auch beim
Magneten. Legt man zwei Hufeisenmagnete so, dal der
Nordpol des einen dem Nordpol des anderen Ma-
gneten gegeniiberliegt, so stoBen sich diese Magnete
ab. Die Feldlinien, die in diesem Fall gleichnamig, das
heiit, gleichgerichtet sind, stauen sich aneinander
durch ihre AbstoBkraft und driicken dabei die gegen-
iiberliegenden Pole der Magnete auseinander (siehe
Abb. 2). Liegt jedoch der Nordpol des einen Magneten
dem Siidpol des anderen gegeniiber, so ziehen sich die
beiden Magnete mit groBer Kraft an (siche Abb. 3).
Bei dem Einstellen der KompafBnadel auf -die magne-
tischen Pole der Erde ist es ganz genau so. Es wird
der Nordpol unserer Nadel von einem magnetischen
Siidpol angezogen, so daB sich die eigenartig anmu-
tende Tatsache ergibt, daB der Magnetpol auf der
Halbinsel Boothia, der also geographisch im Norden
liegt, magnetisch ein Siidpol ist. Der magnetische Pol
im Siiden — er liegt auf dem antarktischen Festland
— ist somit magnetisch ein Nordpol.

Was miissen wir uns nun unter ,Magnetismus® iiber-
haupt vorstellen? — Die Ursache zu der Eigenschaft,
die wir als ,magnetisch“ bezeichnen, ist ein magne-
tisches Feld. Ich sprach schon davon, da man sich
die Kraft zwischen den Magnetpolen — im soge-
nannten Magnetfeld — in der Form von Linien vor-

Abb. 2. Gleichnamige Pole stofen sich ab

Abb. 3. Ungleichnamige Pole ziehen sich an
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stellt. Diese Vorstellung wird durch die Bilder er-
hirtet, die man erhilt, wenn man Eisenfeilspidne in
ein Magnetféld streut (Abb. 2 und 3). Wenn man sich
diese Kraftlinienbilder ansieht, so fdllt auf, daB die
Feldlinien bestrebt sind, moglichst weit voneinander
wegzukommen und daB sie sich an keiner Stelle
kreuzen. Das kommt daher, weil die Magnetlinien an
jeder entsprechenden Stelle gleich stark, damit' gleich-
namig und deshalb bestrebt sind, sich abzustoBen.

Wie entsteht nun ein magnetisches Feld? —

Das Verhalten z. B. des Eisens — es gibt noch zwei
andere Stoffe mit gleichem Verhalten, nédmlich Nickel
und Kobalt — miissen wir uns folgendermaBen er-
kliren: In den kleinsten Bausteinen der Materie, in
den Atomen und Molekiilen — in unserem Falle des
Eisens — flieBen elektrische Kreisstrome mit gleich-
bleibender Stirke. Diese Stréme muB man sich etwa
so vorstellen, daB um jedes einzelne dieser Atome
oder Molekiile elektrische Strome in einer bestimmten
Richtung flieen.

S "J‘r\é-\/l")

a) b)
Abb. 4. Symbolische Darstelung der magnetischen
Strome der Atome im Eisen
a) ungeordnet — die einzelnen Stréme wirken gegen-
einander und heben sich auf
‘b) Die einzelnen Strome zu einem Magnetstrom geord-
net — das Eisen ist magnetisch

i
i
it
P
it
it

Sind die Atome im Eisen vdllig ungeordnet, so flieBen
die Stréme in verschiedenen Richtungen und heben
sich in ihrer Gesamtheit gegenseitig auf, weil sie in
ihrer Richtung dann meist gegeneinander laufen.
(Siehe Abb. 4a. Die Pfeile deuten die Richtung der
einzelnen Stréme an) Im Magnet sind jedoch die
Atome insgesamt in einer Richtung so ,.geordnet®, daB
sich die Einzelstrome zu einem Gesamtstrom zu-
sammensetzen und sich gegenseitig erginzen. Es wird
dann ein Magnetstrom hervorgerufen (siehe Abb. 4b).
— Versuche, haben ergeben, dafl unter bestimmten Be-
dingungen in einem magnetischen Feld ein -elek-

trischer Strom hervorgerufen werden kann. Die Phy-
siker nennen diesen Vorgang ,Induktion® (aus dem
Lat. = ,,Einfiihrung®).- Diese Versuche sahen folgender-
malBen aus: Bewegte man einen Draht in einem Ma-
so entstand

gnetfeld, in dem Draht ein elektrischer

Strommesser
Abb. 5. Einfaches Modell eines Generators
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StromstoB, den man .mit einem MeBgerit nachweisen
konnte. Dieser elektrische Strom floB aber nur dann,

_wenn der Draht im Magnetfeld bewe gt wurde. Das-

selbe geschieht, wenn man nicht den Draht, sondern
das Magnetfeld bewegt oder aber in seiner Stdrke
verandert. g
Als allgemeines Gesetz fiir die Induktion hat man ge-
‘funden:
Eine Spannung wird induziert, wenn ein Leiter
(ein Draht) im Magnetfeld bewegt oder:das Ma-
gnetfeld gegeniiber dem Leiter verdndert wird.
Wir kénnen nun folgende Versuche selbst ausfiihren:

1. Durch das Feld eines starken Hufeisenmagneten
legen wir einen Draht, dessen Enden an die Kon-
takte eines Strommessers angeschlossen sind. Be-
wegen wir den Draht, so schlidgt der Zeiger des
MeBgerédtes aus; es fliet ein elektrischer Strom.

2. Bei der gleichen Versuchsanordnung wie 1. halten
wir den Draht fest und bewegen den Magneten;
der Erfolg ist der gleiche wie bei dem 1. Versuch.

Bei dem allgemeinen Gesetz iiber die Induktion sprach
ich von einem ,Leiter“. Die Physiker. teilen in der
Elektrizitdt die Stoffe in Leiter, Halbleiter und Nicht-
leiter — die Isolatoren — ein. Der Unterschied be-
steht in dem elektrischen Leitvermdgen der einzelnen
Stoffe. Wir kénnen hier nicht auf die Ursachen des
verschiedenen Leitvermogens der einzelnen Stoffe
eingehen, da dazu umfangreichere Vorkenntnisse aus
Physik und Chemie notwendig sind. Erwéhnt sei nur,
daBl die Leiter meist Metalle, die Halbleiter meist

Fliissigkeiten sind. Die Isolatoren — in der Hauptsache

Glas, Porzellan und Kunststoffe — sind Euch ja gewi3

bekannt.

Auf dem Prinzip der Induktion®beruhen die Genera-
toren, also' die Maschinen zur Stromerzeugung. Bevor
wir uns jedoch niher hiermit beschéftigen, wollen wir
kurz den Elektromagneten als ein der Induktion &hn-
liches Prinzip betrachten.

Bei der Induktion wird elektrische Kraft aus der ma-
gnetischen Kraft gewonnen. Umgekehrt ist es beim

Elektromagneten. Hier wird magnetische Kraft aus

elektrischer Kraft gewonnen. ‘

Wenn durch einen Leiter Strom mit wechselnder
Stidrke oder Richtung flieBt, so bildet sich um den
Leiter ein magnetisches Feld. Die Feldlinien verlaufen
hier kreisférmig um den Leiter, haben aber auch eine
bestimmte Richtung. Wenn man diese einzelnen Feld-
linien nun zu einem starken Magneten zusammen-
fassen will, mufl man viel Draht zu einer Spule auf-
wickeln. Wird diese Spule mit Wechselstrom gespeist
— Gleichstrom, der ja eine gleichbleibende Richtung
hat, ruft diese Erscheinung nicht hervor — so ent-
steht in ihr und um sie herum ein elektromagnetisches
Feld, das noch stdrker wird, wenn in die Spule ein
Eisenkern gesteckt wird, der die Magnetlinien noch
einmal zusammenfaBt. Diese Elektromagnete werden in

‘der Technik oft verwendet. So sind.sie z.. B. auf Ver-

ladestationen  zu finden, um .kleinere Eisenteile und
Eisenschrott, fiir deren Transport der Einsatz-eines
Kranes nicht lohnt, zu- beférdern. Noch hé#ufiger ist
ihre Anwendung in grofen Motoren und Generatoren. ‘
Wenn wir jetzt mit der Betrachtung des Generators
beginnen; s¢ erinnert Euch dessen, was oben iiber die

_ Induktion gesagt wurde. Darauf miissen wir aufbauen. -

Im Generator wird eine Leiter, der ‘zu einer groBen
Spule auf einen. Eisenkern, den-sogenannten . Anker,
gewickelt ist, in einem Magnetfeld gedreht. Am An-
fang stellten wir fest, daB die Kraftlinien des Magnet-
feldes eine bestimmte Richtung haben. Der elektrische
Strom hat auch — wie bekannt' — eine bestimmte
Richtung. Wenn wir nun - die Spule drehen, die in
Abb. 5 als Drahtschlaufe dargestellt ist, so bewegt sich
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das Drahtstiick CD (Abb. 5) einmal in der Richtung
der Magnetlinien und dann gegen die Richtung der

Magnetlinien. Durch diesen Richtungswechsel der Spule.

— denn mit dem Drahtstiick auf der anderen Seite ver-
hélt es sich genau so — wechselt auch der induzierte
Strom in der Spule seine Richtung. Einen solchen
Strom nennen wir Wechselstrom. Wiirden wir dieseq
Strom graphisch, .d. h. zeichnerisch darstellen, so
wiirden wir eine regelmiBige Schlangenlinie, die so-
genannte Sinuskurve, erhalten. Im einzelnen seht Ihr
die Darstellung des Wechselstromes in Abb. 6.

Von dieser Kurve wurde auch das Zeichen fiir Wech-
selstrom ~ abgeleitet. Einer vollen Umdrehung der
Spule entspricht — wie Ihr in Abb. 6 seht — eine
ganze Welle.

Die Wissenschaftler verstehen

und wir miissen,

~ wenn wir die Wissenschaft meistern wollen, auch die

wissenschaftlichen Bezeichnungen kennenlernen
unter der Wellenldnge des Wechselstromes die Strecke
auf der Zeitachse (T in Abb. 6) vom Anfang der
Wellenbewegung bis zu ihrem Ende und kiirzen sie mit
A (sprich ,Lambda“) ab.
Da eine Welle durch eine Umdrehung der Generator-
spule entsteht, kann man, in dem man die Umdrehungs-
zahl des Generators regelt, die Anzahl der Stromwellen
in einer bestimmten Zeit festlegen.
Die Anzahl der Stromwellen in einer bestunmten Zeit
bezeichnet man mit , Frequenz“ (aus dem Lat. = H&u-
figkeit) des Stromes. Gemessen wird die ,Frequenz“
in ,Hertz“ (nach dem deutschen Physiker Heinrich
Hertz, 1857—1894) und zwar ist

1 Hertz (Hz) = 1 Welle in 1 Sekunde,
d. h. bei der Frequenz 1 Hertz macht unser Strom in
jeder Sekunde eine volle Wellenbewegung.
Wenn ein Generator z. B. in einer Sekunde 50 Um-
drehuingen macht, so entsteht ein Strom mit der Fre-
quenz 50 Hz. Der Wechselstrom in unserer Wohnung
hat 50 Hz.
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Abb. 6. Die Entstehung des -Wgchselstromes

In der Rundfunktechnik werden zur Ubertragung der
Radiosendungen Wechselstréome mit Frequenzen von
mehreren tausend Hz verwendet. Hier spricht man
deshalb von ,Hochfrequenztechnik®.

Die Spannung und der Strom, die der Generator
liefert, sind abhéngig von der Stirke des magnetischen
Feldes, doch auch von der Dicke und L#nge des
Leiters auf der Spule — dies greift jedoch schon auf
unser nichstes Thema {liber.

(Fortsetzung folgt).
) — pejo —

Berichtigungen zu Heft 1

S. 25 und 26: Die Unterschriften zu den Abb. 4 u. 6

wurden verwechselt. Streiche Abb. 15 und setze
dafiir Abb. 5.

S. 27 — Fachworterverzeichnis:

Reibungsfaktor,
streiche den Wert 5 und setze dafiir /s oder 0,2.
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(Auf Wunsch einiger Leser wird der Begriff ,Rei-
bungsfaktor“ gelegentlich ausfiihrlicher erldutert.)
Reibungsgewicht, streiche ,,multiphziert mit dem
Reibungsfaktor®.

S. 9: Die Achsfolgebezeichnung fiir die' Giliterzugloko-
motive E 94 muB richtig heiBen (Co’Co’).

S. 14 — rechte SpaltE'

Streiche den in Zexle 12 beginnenden Satz »Die
Triebrdder haben usw.“ und setze dafiir ,Die
Triebrdder haben den Durchmesser von 1750 mm
erhalten, womit die Lok in der Lage ist, Schnell-
ziige von etwa 500 t Gewicht auf ebener Strecke
mit einer Geschwindigkeit von 100 km/h und iiber
eine Steigerung im Verhiltnis 1:100 mit 40 km/h
zu fahren®.

Mitteilungen

‘Die Hauptkommission Modellbahnen in der Industrie-

gewerkschaft Eisenbahn gibt bekannt:

Normentagung:

In der Zeit vom 12.—15. September 1952 fand in Rii-
desheim eine Normentagung der europdischen Linder
statt. England konnte seinen Normenvertreter nicht
entsenden, hat aber die Teilnahme an allen Arbeiten
zugesagt. Als deutsche Normenvertreter nahmen neben
deutschen Giésten fiir den VDMEC die Kollegen Stege-
meier und Franz Moller, Berlin, teil. Letzterer sprach
tiber die Arbeiten des Ausschusses ,NORMAT“ und
vertrat unsere Wiinsche freundschaftlich.

Das Ergebnis dieser Normentagung zeigt, da die neue
Richtung in der Entwicklung von Modellbahnnormen
an Hand der Normentheorie der Kollegen Méller und
Kurz auf wissenschaftlicher Grundlage bei allen Teil-
nehmern Zustimmung fand. Es wurde der BeschluB
gefaBt, ein Normenwerk zu bilden, um die gemein- -
samen Erfahrungswerte fiir Modelleisefibahnnormen
auszuarbeiten. Eine spatere Normentagung soll dieses
Normenwerk fiir alle Beteiligten als verbindlich er-
kliren. Mit Riicksicht auf die Mehrzahl von Modell-
eisenbahnern mit noch geringen technischen Féahig-
keiten sollen die Normen so entwickelt werden, daB
damit einwandfrei funktionierende Modelle normge-
recht hergestellt werden konnen.

Es wurde abgelehnt, die BaugrdBe 0 als Ausgangs- '
punkt fiir modell- und maBstabgerechtes Bauen zu
nehmen. Empfohlen wurde die Baugréfe 1 in diesem
Zusammenhang, ‘'wahrend fiir ,,04 und ,,TT“ Modell-
maBstibe festgelegt werden sollen.

Weitere Mitteilungen werden verdffentlicht, wenn die
Protokolle von dieser Normentagung vorliegen.

Arbeitsgemeinschaften:

Die Arbeitsgemeinschaften werden dringend gebeten,
der Hauptkommission Modellbahnen in der Industrie-
gewerkschaft Eisenbahn, Berlin W 8, Unter den
Linden 15, folgendes bekanntzugeben: g

1. Name des Leiters der Arbeitsgemeinschaft und
Anschrift.

. 2. Genaue Anschriftenangabe des Treffpunktes der

einzelnen Arbeitsgemeinschaften (Ort und Zeit).
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Die Hauptkommission Modellbahnen wird an dieser
Stelle bekanntgeben, wann und wo sich die Arbeits-
gemeinschaften treffen, damit alle Modelleisenbahner
die Moglichkeit haben, sich' diesen Arbeitsgemein-
schaften anzuschlieflen.

Hierdurch soll erreicht werden., daf3 die Arbeitsgemein-
schaften alle Modelleisenbahner ihres Ortes fiir die
Gemeinschaftsarbeit gewinnen und anleiten konnen.

Broschiire ,Die Modelleisenbahn®:

Alle Modelleisenbahner, die die Broschiire ,,Die Mo~
delleisenbahn® erhalten haben, werden gebeten, den
auf der vorletzten Seite abgedruckten Fragebogen
richtig ausgefiillt mit lesbarer Adresse versehen an
die auf dem Fragebogen angegebene Anschrift einzu-
senden. Es wird besonders darauf hingewiesen, daB es
zum Zweck der Materialsteuerung fiir den Modell-
bahnbau unbedingt notwendig ist, die gewtinschten
Bauteile moglichst .mit Grofenangaben zu kenn-
zeichnen.

Diese Fragebogen stellen eine enge Verbindung mit
der Hauptkommission Modellbahnen dar und dienen
zur Unterstiilzung und Beratung der Modellbahner.

Kammer der Technik — Bezirk Dresden
Dresden A 20, Basteistrafie 5
Fernsprecher 31 041/31 255

Uffentliche Veranstaltungen im Menat Oktober 1952.

Am Freitag, dem 17. 10. 1952 findet um 19.00 Uhr im
Werkstattraum des Neustddter Bahnhofes ein Erfah-
rungsaustausch der Fachgruppe Verkehr, HA. Modell-
bahnen, statt. Leitung: Kollege Voigt.

Am Dienstag, dem 21.10. 1952, 16.20 Uhr, wird von der
KdT-Betriebssektion RAW Dresden, Emmrich-Ambros-
Ufer 50, eine Veranstaltung unter der Leitung des
Koll. Zukunft durchgefiihrt.

Zu dem Thema ,Die Franikbewegung bei der Reichs-
bahn® spricht Kollege Kle3 vom RAW Dresden.

Am Mittwoch, dem 29. 10. 1952, 17.00 Uhr, wird von
der KdT-Betriebssektion der Reichsbahndirektion
Dresden unter Leitung des Vizeprésidenten der Reichs-
bahndirektion Dresden, Xoll. Henning, im Xultur-
raum Ammonstrae 8 eine Veranstaltung durchge-
fiihrt. Zu dem Thema: ,,Das Gleisbildstellwerk® spricht
Kollege Uhlig.

Buchbesprechungen

Die Eisenbahn der Sowjetunion

Das Augenmerk sei auf eine Schrift gerichtet, die im
Jahre 1946 im SWA-Verlag, Berlin, erschienen ist. Sie
gibt einen Uberblick iiber den Stand des Eisenbahn-
wesens in der Sowjetunion, und es ist fiir uns beson-
ders interessant, daB es die Sowjetunion gewesen ist,
die die iiberragende Bedeutung des Modell-Eisenbahn-
Baues zur Forderung des Eisenbahnwesens und der Er-
findertétigkeit erkannte und Modellbaugemeinschaften
mit staatlicher Unterstiitzung griindete.

Wihrend bis zur Oktoberrevolution der Eisenbahnbau
in der Sowjetunion in sehr unregelmé&Bigem Tempo
vor sich ging, dnderte sich dies nach 1920 grundlegend.
Eine Reihe von MafBnahmen, die Lenin und Stalin
zur Hebung des Eisenbahnverkehrs ergriffen, fiihrten
dazu, daB bereits in den Jahren 1926—1927, also 6 Jahre
nach der auslidndischen militdrischen Intervention und
der weiBgardistischen Konterrevolution, die gewaltigen
Schiden iiberwunden werden konnten und der Stand
des Jahres 1913 iiberschritten wurde. Die Frage des
* Ausbaues des Eisenbahnwesens wurde auf breitester
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Eine Lokomotive der Sowjetunion nach dem ersten
Weltkrieg

Basis jedoch im Jahr 1934 aufgeworfen, da die Sowjet-
union bis dahin in erster Linie die Schwerindustrie
ausbauen muBte, die die Voraussetzung zur Entwick-
lung eines Eisenbahnwesens ist. In den Jahren danach
wurde die Elektrifizierung der Eisenbahnen, die In-
dienststellung leistungsfihiger Lokomotiven und Grofi-
raumwagen, die Einflihrung der selbsttitigen Kupp-
lung und ebensolcher Bremsen, automatischer Signal-
anlagen, die Verstirkung des Oberbaues sowie die Me-
chanisierung der Be- und Entladung.in immer stei-
gerndem MaBe durchgefiihrt. Dieser nachhaltige Auf-
schwung des Eisenbahnbaues seit 1934 dauerte bis zum
Jahr 1941 ohne Riickschlidge an. Zu diesem Zeitpunkt
hatten die sowjetischen Bahnen in bezug auf die
Dichte des Giiterverkehrs die Bahnen der USA um das
2,6 fache und die der Deutschen Reichsbahn um das

Auf den Murmansk- und Ural-Eisenbahnstrecken sind
leistungsfihigste Lokomotiven eingesetzt, die jetzt in
der Sowjetunion gebaut werden. Die Lok ,,Josef Stalin®

2,9 fache, beziiglich der Personenbeférderung Deutsch-
land um das 1,8 fache und die USA um das 2,3 fache

‘liberholt. Die iibrigen Betriebsziffern der sowjetischen

Bahnen néherten ‘sich denen der USA-Bahnen und
lagen im allgemeinen liber denen des deutschen Ver-
kehrswesens. Dieser groBe Fortschritt war im wesent-
lichen den AufbaumaBnahmen von entscheidender in-
dustrieller Bedeutung zu danken, dem Bau von neuen
Eisenbahnen, wie der Murmansk- und Ural-Bahnen,
der Inbetriebnahme neuer Lokomotiven, der Erneue-
rung des Wagenparks und endlich der technischen Ver-
besserungen im Eisenbahnwesen, entwickelt durch die
Arbeit der Aktivisten und Neuerer.

31



Das Eisenbahn-Signalwesen

in Wort und Bild, Stufe II, von Alfred Neumann.
Herausgegeben von der Lehrmittelstelle der Deut-
schen Reichsbahn. Erschienen im Fachbuchverlag
Leipzig (Bestell-Nr. K 01012).

Der Verfasser weicht in diesem Werk zum ersten Male
von der iiblichen Reihenfolge der Signalbeschreibung,
wie sie von der Signalvorschrift her bekannt ist, ab.
In einer leichtversténdlichen, ausfiihrlichen und gut
erlduternden Art werden dem Leser an Hand zahl-
reicher Abbildungen alle Signale und Kennzeichen der
Deutschen Reichsbahn vor Augen gefiihrt. Die neuen
Lichtsignale, die in Zukunft wohl das Formsignal von
vielen Strecken der Deutschen Reichsbahn verdringen
werden, sind in diesem Buche nicht vergessen worden.
Neben der Signalbeschreibung behandelt der Verfasser
ausfiihrlich das ,Schiitzen und Sichern eines Zuges
bei UnregelmifBigkeiten wund Zugungliicken“. Am
Schlufl des Werkes sind auBlerdem alle Signale und
Kennzeichen der Reichsbahn in der Form dargestellt,
wie sie auf Lagepldnen und VerschluBtafeln Anwen-
dung finden.

Der Verfasser Alfred Neumann hat bereits das im
Marholdverlag Halle, Halle/Saale, Henriettenstraie 3
erschienene rote Biichlein ,Die Signale und Kenn-
zeichen der Deutschen Reichsbahn — Fiir Priifung
und Praxis“ herausgegeben. Das Buch hat sich eben-
falls groBter Beliebtheit erfreut.

Fiir. unsere Modelleisenbahner sind beide Biicher zu
empfehlen. Sie kosten je DM 5—. An Hand der guten

Beschreibung und der Abbildungen ist es dem Modell-

eisenbahner leicht moglich, die Signale wvorschrifts-
miBig auf seiner Anlage anzuwenden und am richtigen
Platze aufzustellen. — Hans Koéhler —

Fachworterverzeichnis

Fachworterverzeichnis
Fahrdienstleiter, Eisenbahner mit roter Miitze, der den
) Zugverkehr seines Bereiches regelt.

FahrstraBe, fiir eine Zugfahrt hergestellter Fahrweg
innerhalb eines Bahnhofes, dessen Weichen nach
der Einstellung verschlossen werden.

_ Gleissperre, Bahnhofssignal, auch in Verbindung mit
einem Eisenklotz, der in Stellung ,Gleis gesperrt*
auf den Schienen ruht und jedes Fahrzeug beim
Uberfahren zum Entgleisen bringt.

HeiBdampflokomotive, Lokomotive, deren im Kessel
erzeugter Dampf auf dem Wege zum Zylinder
nochmals in besonderen Rohrschlangen iiberhitzt
wird. Fast jede Lok ist eine HeiB3dampflok, nur
wenige sind NaBdampflok.

Heizfliche, die von Flammen und Gasen bestrichene
Kessel- oder Rohrfliche. Unmittelbare Heizfliche
ist die nur von Flammen bestrichene Flédche
(Feuerbiichse).

Nebenfahrzeuge, Kleinwagen und Draisinen (durch
Hand oder Motor bewegt), die nicht mit Zug- oder
StoBvorrichtung ausgerustet sind. Sie dienen der
Bahnmeisterei (Streckenbau) oder Kontrollstellen,
die die Strecke damit abfahren. Diese Fahrzeuge
kénnen und diurfen nicht in Ziige eingestellt
werden.

Rauchkammer, vorderer Lokkesselteil, in dem sich die
Pflugasche ablagert und auf dem der Schornstein
sitzt.

RBD, Reichsbahndirektion (in Westdeutschland ED =
Eisenbahndirektion).

SchienenstromschlieBer, elektirischer Kontakt im Gleis
zum Aufldsen der FahrstraBe.
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Speisewasservorwirmer, ,kleiner Kessel, in dem
kaltes Wasser vor Emt.ntt in den Lokkessel vor-
gewidrmt wird.

Thermit, Gemische von Metall-Oxyden mit Metall-
pulver, die nach Erhitzung durch eine Ziindkirsche
mit sehr hoher Temperatur verbrennen. Am hédu-
figsten sind Gemische aus Thermiteisenoxyd und
Aluminium. Die Thermitreaktion wird zum
Schweifilen von SchienenstéBen, gebrochenen. Ma-
schinenteilen usw. benutzt.

Signalzeichen
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Erlauterungen zu cbenstehenden Signalzeichen.

1 Einfliigeliges Hauptsignal in Halt-Stellung :

2 Zweiflligeliges Hauptsignal, bei dem ein Fliigel
allein gezogen werden kann, in Halt-Stellung

3 Zweifliigeliges Hauptsignal, bei dem sich stets beide
Fliigel bewegen, in Halt-Stellung

4 Hauptsignal mit Ersatzsignal

5 Hauptsignal als Lichtsignal

6—8, 1—3 in Fahrt-Stellung. Zwei Fliigel bedeuten
langsam (bis 40 km/h) einfahren :

9 Vorsignal in Warnstellung

10 Vorsignal mit Zusatzflligel in Warnstellung

11 Vorsignal mit Zusatzfliigel zeigt ,frei“ zu erwarten

12 Vorsignal mit Zusatzflligel zeigt ,frei mit Geschwin-
digkeitsbeschrinkung® zu erwarten

13 Gleissperrsignal gesperrt

14 Gleissperrsignal, Sperre aufgehoben

15 Wartezeichen

16 Wartezeichen mit Vorriicksignal (3 Lichter!)

17. Haltezeichen fiir einfahrende Ziige

18 Schachbrett-Tafel (flir abseitsstehende Hauptsig-
nale)

19 Erkennungsmast (flir nicht geltende Hauptsignale)

20 Trapeztafel (an Stelle Hauptsignal auf Nebenbahn)

21 Kreuztafel (an Stelle Vorsignal)

22 Tafel fur Haltepunkte
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B Zeqie-Baknen

Elektro-mechdnische Qualitatsspielwaren

Elebtrischie Eisenbalinen

und

Ubswerk-Eisenbabinen
L )

Sparweite 0
Formschéne und gediegene Modelle
Solide und griffige Werkstoffe
Besonders starker Antrieb
Neuartige, absolut zuverldssige Fernschaltung
Einwandfrei funktionierende automatische Kupplung
Starkes Stromanschlufigeréat

fiir Wechselstrom 110 oder 220 Volt

Gefahrlose Betriebsspannnung von 16—24 Volt
Laufende Produktion

und wachsendes Fertigungsprogramm
Gréhie Produkiionsauflage in der DDR und Berlin

Erst die gute Spieleisenbahn erweckt
bei unseren Kindern das Inferesse
fiir den spiteren Modellbahn-Sport

Hersteller: ZEUKE & WEGWERTH, Berlin-Képenick

Verkauf nur durch HO, Konsum und Einzelhandel

L.HER

Elekiristhe Bulli-Eisenbahnen
und Zubehér Spur 00

Ieidinungen und Einzelleile
fiir den Eisenbahn-Modellbau

Anfertigung sdmtlicher Verkehrs- und In-
dustriemodelle fiir Ausstellung und Unterricht

Rerlin-Treptow /| Heidelberger Strafie 75/76

Neu: Normat-Wagenradsafj: DM ~.20

Technische Lehrmittel —
Lehrmodelle

Fernruf 672425

—

uidemann

Modeligerechter Zubehdr - Reparaturen in eigener Werkstatt
Curt Giilldemann, Leipzig O 5, Erich-Ferl-Sirafe 11
PIKO Veriragswerksfatt . Versand nach aufierhalb

Modellbahnen

——— MODELLEISENBAHNER- ——

BASTLER-ARTIKEL
alles fiir die elekirische Eisenbahn Spur 0 und 00

Permot « Primus -«

Rusto -

Ronof + Pico

Lufa-Artikel -
Briicken - Felsen -

Lichthéuser -
Tunnel . Bausitye
SPIELWARENHAUS Horst Englénder LEIPZIG Ct
Postfach 120 « Str. d. lll. Festspiele 46 - Ruf 32138 - (auch Versand)

Gebédude

-EISENBAHNEN, die Pionierkonstruktion
aus der welibekannien Spielzeugstadt
Sonneberg (Thiir.)

PIKO

Kompleiie Anlagen fiir 110/220 Vo:
D-Ziige, Personenziige, Giiferzige
mit Schienenoval und mit Nehanschlufgerét

Als modellgefreue Zweileiter-Anlage
konstruiert, werden Wechselsirom-Bahnen und
Einzelteile in héchster

technischer Vollkommenheit geliefert.

Einzelteile:
Glilerwagen der neuen Lowa-Produkfion
vierachsig, offen und gedeckt
Langholzwagen, vierachsig
die Leig-Einheit fiir den Giiterschnellverkehr
und unsere bisher bekannten Lok-
und Wagen-Modelle

Zur Erweiterung vorhandener Anlagen:
Kreuzungen, Weichen, Schienen

In Kiirze lieferbar:
Elekirische Lokomotiven E 44 und E 46
Dampflok Reihe 55
Zweiteiliger Schnelltriebwagen, Dieseltriebwagen

Wiederverkauf
durch die zusténdigen Niederlassungen der DHZ Kulturwaren

Einzelverkauf
durch die HO- und Konsum-Kaufh&user und Fachgeschifte

1
o . @
-'EM |
Spezialreparatur |
PlKO-Verfr&gswerksiaﬂ
P. A. Holtzhauer, Leipzig W 31
Karl-Heine-Strafe 83

Kaufe geschlossene Anlagen
und Einzelteile, auch defekte Loks

RADIO-QUELLE

Dresden A 1, Schweriner Str. 36
Ruf 40038

| Das Fachgeschiéft fiir

MODELL-EISENBAHNEN
beliefert Schulen, Organisationen
und die Deutscne Reichsbahn

HEINZ NOSSECK |

MAGDEBURG
Halberstédter Strafse 126

Spezialwerkstatt fiir
elektrische Modelleisenbahnen

Herstellung von
Modelleisenbahn-Zubehdr
in Serien und
individueller Fertigung

Modellbahnen

Zubehdr . Bastelteile
Reparaturen -

PIKO-Vertragswerkstatt
ERHARD SCHLIESSER

LEIPZIG W33
Georg-Schwarz-Sirake 19

Versand

EISENBAHNMODELLBAU
Fachgeschéft fir den Modellbau
Ob.~Ing. ARNO IKIER

Leipzig C 1, Querstrafje 27

werbung

fir die Zeitschrift

FILIALE LEIPZIG
Leipzig C 1, Markgrafenstrafe 2
Fernruf 20083

ANZEIGENVERWALTUNG
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Im Dezember dieses Jahres erscheint:

Jahrbuch
der Eisenbahn 1953

Herausgegeben vom Ministerium fiir Verkehr

Etwa 220 Seiten. DIN B 6. Hlw. etwa DM 3,50

Aus dem Inhalt: _

Kalendarium — Neue Arbeitsmethoden im Betriebsdienst
— Neue Arbeitsmethoden im Verkehrsdienst — Neue
Arbeitsmethoden im Betriebsmaschinendienst — Neue
Arbeitsmethoden im Werkstittendienst — Neue Arbeits-
methoden im bautedinischen Dienst — Neue Arbeits-
methoden im Sicherungs-, Fernmelde- und Elekirowesen

— Kultur und Soziales — Schulungswesen

Erstmalig erscheint im Dezember des Jahres im Fach-
buchverlag das ,Jahrbuch der Eisenbahn 1953*. Es
wird vom Ministerium fiir Verkehr herausgegeben
und ist ein vielseitiges Fazhbuch fiir alle Eisenbahner.
Hervorragende Fachleute berichten von den Leistun-
gen der Neuerer, Aktivisten und Bestarbeiter in allen
Zweigen des Eisenbahnbetriebes. Das ,Jahrbuch der
Eisenbahn 1953* gibt nicht nur Rickblicke und Uber-
blicke, sondern es vermittelt wissenschaftliche Kennt-
nisse und wertvolle Ratschldge. Dieses Buch wird jeden
Eisenbahner fir seine noch aktivere Mitarbeit im
gréfien Betrieb unserer Deutschen Demokratischen
Republik begeistern, der bei dem planmahigen Aufbau

des Sozialismus entscheidende Bedeutung hat, und

von Anregungen bringen.

" Heft 3:

Aus unserer ,Fachbuchreihe fiir Eisenbahner” :

Fernmeldeanlagen

Herausgegeben von der Lehrmittelstelle der Deut-
schen Reichsbahn

Heft 1: Fernschreib- und Fernsprechanlagen
149 Seiten mit 120 Abbildungen. DIN A5
Kart, DM 4,—

Heft 2: Elektrotechnische Grundiagen.
Stromquellen und Sammler

Von Herbert Burkhardt

41 Seiten mit 32 Abbildungen. DIN A5

Kart. DM 1,50

Freileitungsbau und Unterhaltung
Von Herbert Burkhardt

77 Seiten mit 69 Abbildungen.
Kart. DM 2,20

DIN A5

Heft 4 Fernmelde- und Sicherungskabel
Von Herbert Burkhardt
53 Seiten mit 52 Abbiildungen.

Kart. DM 2.—

DIN A5

Heft 6: Ubertragungstechnik
Von Herbert Burkhardt
79 Seiten mit 55 Abbildungen.

Kart. DM 2,50

DIN A5

Nach einem allgemeinen Uberblick (ber Bauteile,
Schaltungen und Arbeitsweise der verschiedenen
Fernmeldeanlagen behandelt diese Reihe in Einzel-
heften alle einschlagigen Fragen des Fernmelde-
wesens.

Der Text ist knapp und gut verstindlich und wird
durch zahlreiche Abbildungen veranschaulicht. Stich-
worte am Rand erleichtern die Benutjung der Schriften-
reihe, die fiir die Angehérigen des sicherungs- und

| fernmeldetechnischen A- und B-Dienstes, Telegrafen-
es wird allen Freunden unserer Eisenbahn eine Fiille |

werkfiihrer, Leitungsaufseher und -meister und fiir

alle am Eisenbahnwesen Interessierten bestimmt ist.

Zubeziehen durch jede Buchhandlung

FACHBUCHVERLAG GMBH L EI

PLIG
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